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RESUMO

O Brasil apresenta cerca de 7.500 quilometros de costa e 22 mil quilometros de rios
navegaveis. Tais condigdes geograficas poderiam impactar diretamente nos meios de
transporte atualmente praticados neste pais. Os dados apontam que, atualmente, a matriz de
transporte possui maior predominio do modal rodoviario, o que, por sua vez, gera tanto um
desequilibrio entre os diferentes modais possiveis, bem como alguns efeitos indesejaveis para
o pais em sentido ambiental e econdomico. Posto isso, o presente estudo tem como objetivo
investigar diferentes condi¢des relacionadas a navegagao de cabotagem, bem como detalhar
alguns dos beneficios que tal modal ofereceria ao pais. Nesse sentido, trés grandes perguntas
norteiam o trabalho, que sdo: i. Quais as vantagens que a promoc¢ao da cabotagem pode trazer
para um pais como o Brasil? ii. Quais os principais dbices que impedem o crescimento da
navegagao de cabotagem no Brasil? e iii. Que a¢des podem trazer maior desenvolvimento da
navegagdo de cabotagem no Brasil? Para tanto, contou-se com a técnica de entrevistas nao
estruturadas, em que sete participantes com expertise na area e selecionados por conveniéncia
discorreram sobre topicos relacionados as perguntas. Os dados obtidos foram transcritos para
o formato digital e, em seguida, o contetdo foi analisado de maneira exploratoria, descritiva e
inferencial pelo software R 3.5 ¢ IRAMUTEQ a partir de Nuvem de palavras, Analise de
Similitude, Classificacdo Hierarquica Descendente e Anélise Fatorial de Correspondéncia. A
partir de todos os resultados alcangados, conclui-se que o tema proposto foi preservado nas
entrevistas e a palavra cabotagem teve um posicionamento central nas narrativas, a partir das
quais, dois fatores principais emergiram. O primeiro fator foi chamado de estrutura do sistema
de transportes e o segundo fator foi chamado de potencial. Ambos dizem respeito as
perguntas da dissertacdo previamente tracadas e possibilitaram a construgdao de agdes para
desenvolvimento da cabotagem brasileira. Desta maneira, o presente trabalho traz
informacdes académicas que contribuem para respostas aos desafios do tema no Brasil, bem
como possibilitam que atores publicos e privados sejam municiados de informagdes

importantes para tomada de posi¢cdo sobre o tema.

Palavras-Chave: Navegagao. Cabotagem. Logistica. Transportes. Portos.



ABSTRACT

Brazil has about 7,500 kilometers of coastline and 22,000 kilometers of navigable rivers. Such
geographical conditions could directly impact the means of transport currently practiced in
this country. The data indicate that, currently, the transportation matrix has a higher
predominance of the road modal, which, in turn, generates both an imbalance between the
different possible modes, as well as some undesirable effects for the country in environmental
and economic sense. That said, the present study aims to investigate different conditions
related to cabotage navigation, as well as detail some of the benefits that such modal would
offer to the country. In this sense, three major questions guide the work, which are: i. What
are the advantages that the promotion of cabotage can bring to a country like Brazil? ii. What
are the main obstacles that prevent the growth of cabotage navigation in Brazil? and iii. What
actions can bring further development of cabotage navigation in Brazil? For this, we used the
technique of unstructured interviews, in which seven participants with expertise in the area
and selected for convenience discussed topics related to the questions. The data obtained were
transcribed into digital format and then the content was analyzed in an exploratory,
descriptive and inferential manner using the R 3.5 and IRAMUTEQ software from word
cloud, similarity analysis, descending hierarchical classification and correspondence factor
analysis. From all the results achieved, it is concluded that the proposed theme was preserved
in the interviews and the word cabotage had a central position in the narratives, from which
two main factors emerged. The first factor was called the transport system structure and the
second factor was called potential. Both concern the questions of the dissertation previously
outlined and allowed the construction of actions for the development of Brazilian cabotage.
Thus, the present work brings academic information that contributes to answers to the
challenges of the theme in Brazil, as well as enabling public and private actors to be provided

with important information for taking a position on the theme.
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“Os que descem ao mar em navios, os que
fazem comércio nas grandes dguas, esses
veem as obras do Senhor, e as suas
maravilhas no abismo. Pois ele manda, e faz
levantar o vento tempestuoso, que eleva as
ondas do mar. Eles sobem ao céu, descem ao
abismo, esvaece-lhes a alma de afli¢do.
Balangcam e cambaleiam como ébrios, e
perdem todo o tino. Entdo clamam ao Senhor
na sua tribulacdo, e ele os livra das suas
angustias. Faz cessar a tormenta, de modo que
se acalmam as ondas. Entdo eles se alegram
com a bonanga; e assim ele os leva ao porto
desejado”.

Salmos 107:23-30
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Cabotagem como complemento na matriz de transportes

1 INTRODUCAO

No mundo inteiro, 0 mar sempre trouxe uma gama de oportunidades para a economia
dos paises que souberam aproveita-las. No passado, comecando pela vertente alimentar, de
construgdo naval, transporte e defesa e atualmente pelo petroleo e gas, turismo, e cada vez
mais, pela biotecnologia ‘azul’, robotica, minérios do subsolo maritimo e energia renovavel.
Neste cendario, as nagdes costeiras t€ém seus mares como ativos nacionais vitais, enfatizando a

0 uso e a prote¢do dos mesmos.

O Brasil possui atualmente a décima area maritima do mundo, com extensao de cerca
de 3,5 milhdes de quilometros quadrados e que podera ascender até a cerca de 4,5 milhdes
segundo demanda encaminhada a Comissao de Limites da Plataforma Continental (CLPC) da
ONU (Organizagao das Nagdes Unidas), em 17 de maio de 2004, para aumento em 960.000
quilémetros quadrados do limite exterior da Plataforma Continental Brasileira, de acordo com
as regras da Convencao das Nacgoes Unidas para o Direito do Mar (CNUDM). Tal dimensao
total corresponde, em termos comparativos, a quase metade do tamanho do territorio
continental brasileiro, no conceito politico-estratégico brasileiro intitulado de Amazdnia Azul,

de acordo com as defini¢des contidos na CNUDM (Vidigal et al., 2006, p. 18).
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AS RIQUEZAS DA AMAZONIA AZUL

Arquipélago de
Sao Pedro e
Sao Paulo

I Enxofre

Fernando O rS
de Noronha Cobalto, niquel,
[ cobre e manganés

B Carvdo

B Ouro

Rhas [l Minerais pesados
Tnndade e
Martim Vaz

B Fosforo

0 ESPACO TERRITORIAL
E MARITIMO BRASILEIRO
(Area em km¥)
Territério emerso 8.500.000
[:] Zona econdmica 3.540.000
exclusiva
| Estensdo da Plataforma
Continental 960.000
submetida a ONU
AREATOTAL ., 13.000.000

Figura 1 - Amazdnia Azul
Fonte: Naval (2018)

Logo, o mar brasileiro e sua costa oferecem um enorme potencial em relagao ao seu
desenvolvimento econdmico. Atualmente sdo extraidos 91% do petroleo e 73% do gas natural
nacional, circulam 95% do nosso comércio exterior, além de ser fonte de outras atividades
como pesca e turismo. Sem duvida, uma nova e mais promissora ainda fronteira econdmica
brasileira pode estar no seu territorio maritimo, se incorporar € executar mais amplamente o
conceito da chamada “Economia Azul” (Comissdo Europeia, 2018), defini¢do que tem uma

visdo de mar e costa como uma grande area de crescimento econdmico resultando em criagao
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de emprego e investimento, através da utilizagdo inteligente, eficiente e sustentavel de seus

recursos marinhos com espectro amplo em varios setores.

\

Porém, a maior parte das atividades ligadas a economia do mar no Brasil sdo
subaproveitadas, como por exemplo, a navegacao de cabotagem, a qual, pode ser definida
como a navegagao maritima entre portos do mesmo pais, e, foi uma das primeiras atividades
econdmicas nacionais, com transporte de mercadorias, desde a época da colonizagdo
portuguesa até os dias atuais. A ocupagao territorial brasileira concentrou-se, inicialmente, nas
regides litoraneas adjacentes a infraestrutura portuaria. Nessas regides, localiza-se a maioria
das capitais estaduais, além de grande parte das maiores cidades do pais como Sao Paulo e
Rio de Janeiro. Com isso, no Brasil, cerca de 80% da populacdo reside em uma faixa até
duzentos quilometros da costa, o que ressalta o potencial da navegacao de cabotagem do pais
(Moraes apud Fonseca, 2015). No entanto, embora pareca natural que a utilizacdo da
navegagdo de cabotagem seja relevante para um pais como o Brasil no seu transporte de
cargas, tanto pelo contexto historico, quanto pela concentragdo da atividade econdmica
proximo a costa, passando pela grande extensao do litoral brasileiro — de aproximadamente
7.500 quilometros e mais cerca de 22.000 km de rios navegaveis, ndo ¢ iSsO que ocorre,
devido a varios fatores como por exemplo, o desbalanceamento na sua matriz de transportes

que ¢ muito focada no modal rodoviério.

A problematica greve dos caminhoneiros no Brasil, ocorrida em maio de 2018,
evidenciou a gravidade de um pais como o Brasil depender de praticamente um tnico modal
de escoamento e transporte de cargas, com risco de colapso para sua economia. O que se
observa, atualmente, ¢ que a navegacdo de cabotagem transporta um pouco menos de 11% da
carga no pais (Teixeira et al., 2018), mesmo sendo o meio de transporte mais eficiente, menos
poluente e que tem o menor nimero de acidentes. O uso excessivo do modal rodovidrio em
longas distancias ocasiona consequente maior custo de frete ¢ uma baixa produtividade no
transporte de cargas, antagonico com os objetivos de crescimento da economia brasileira, que,
se confirmados com o novo governo presidencial eleito ano passado, podem trazer uma
necessidade grande na demanda de transportes adequados para uma boa competitividade dos

produtos nacionais.

A cabotagem traz inimeras vantagens quando comparada com outros modais como
por exemplo o menor risco de roubo de carga, o menor impacto ambiental, maior eficiéncia
energética, contribuicdo para o descongestionamento das malhas viarias e rodoviarias (Ballou,
2006; Campos Neto e Santos, 2005; Duraes Filho et al., 2011, Schmied e Knérr, 2012), além
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de nao carecer de aporte de grandes recursos financeiros pela Unido para ser melhorada
(CNT, 2018), especialmente importante no cenario atual de crise fiscal no Brasil, pois ndo

necessita de construcao de vias para trazer escala e aumento de eficiéncia dos transportes.

Logo, pode servir como importante complemento no processo de movimentagao

logistica da produgdo brasileira, otimizando nossa matriz de transportes (Casaca et al., 2017).

Para seu desenvolvimento no Brasil, a cabotagem requer um conjunto de agdes e
politicas que potencializem seu desenvolvimento. O tema tem grande relevancia para o
desenvolvimento nacional brasileiro ¢ manutengdo de sua soberania. Estd inserido nos

aspectos da logistica nacional e do funcionamento da sua economia.

No presente trabalho, apesar das outras modalidades de navegagao existentes no modal
aquaviario, escolheu-se investigar a navegacao de cabotagem, a fim de responder basicamente

as seguintes perguntas da investigagao:

1 — Quais as vantagens que a promogao da cabotagem pode trazer para um pais como

0 Brasil?

2 — Quais os principais Obices que impedem o crescimento da navegacdo de

cabotagem no Brasil?

3 — Que agdes podem trazer maior desenvolvimento da navegagdo de cabotagem no

Brasil?
Para isto, foram estabelecidos os seguintes objetivos:

a) Comparar a matriz de transportes brasileira com outros modelos no mundo, com
foco na maior utilizagdo via navegagao de cabotagem;

b) Estudar a navegag¢dao de cabotagem no Brasil e seu potencial de utilizacdo como
modal de transporte aquaviario;

c) Identificar os principais Obices que a cabotagem brasileira enfrenta para se
desenvolver como uma opg¢ao de transporte atrativa num contexto multimodal de
logistica;

d) Propor agdes para maior desenvolvimento da navegacao de cabotagem no sistema
de transportes brasileiro a fim de promover maior eficiéncia para o interesse

nacional.

Para que as perguntas e os objetivos supracitados sejam alcangados, organizou-se o

trabalho na seguinte sequéncia:
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Inicialmente teremos um enquadramento do tema apresentando a matriz de transportes
brasileira, as consequéncias que o desequilibrio entre os diversos modais traz com énfase no
modal aquavidrio, onde a cabotagem estd inserida, e comparando externamente a matriz
brasileira com a dos EUA, um pais de caracteristicas geograficas semelhantes ao Brasil. A
seguir, a cabotagem no Brasil sera descrita detalhadamente em véarios aspectos, destacando as
razoes para que o Brasil use mais este tipo de transporte. Entdo, teremos na revisao de
literatura um levantamento e respectiva sintese da produgdo cientifica sobre o tema em
questdo. Posteriormente, as op¢des metodologicas e o tipo de investigacdo para a recolha e
tratamento dos dados que visavam responder as perguntas de investigacao supracitadas serao
apresentados, providenciando assim a necessaria sustentacao cientifica a pesquisa desejada. A
partir dai, os resultados obtidos serao analisados para as perguntas propostas, incluindo
sugestoes de implicagdes para politicas publicas serd mostrado, propondo agdes para o
desenvolvimento da cabotagem no Brasil no seu sistema de transportes. Por ultimo, uma

breve conclusao.
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2 MATRIZ DE TRANSPORTES E A CABOTAGEM NO BRASIL

Para iniciar a visualizagdao do contexto onde a navegacdo de cabotagem esta inserida, ¢
importante comecarmos pelo entendimento de como estd montada a atual matriz de

transportes brasileira.

2.1 Matriz de transportes brasileira

Um dos fatores de crescimento econdmico de uma nagao estd diretamente relacionado
as facilidades de mobilidade e acessibilidade de sua populagdo em termos de deslocamento
urbano, entre suas regioes e paises, bem como o escoamento de sua produgao de mercadorias
de maneira que cheguem aos pontos de consumo, seja no contexto nacional ou internacional.

Neste sentido os custos de operagdao podem ser decisivos na competitividade desses produtos.

A matriz de transporte brasileira atual demonstra desequilibrio entre os diversos
modais. Apresenta um alto grau de dependéncia do transporte rodovidrio, cujas caracteristicas
apontam para baixa eficiéncia energética, elevado custo para longa distancia e altos indices de

acidentes e de roubo/avaria de cargas.

A Figura 2 abaixo apresenta a participagao, em tonelada por quildmetro-util (TKU), de
cada modo de transporte na matriz brasileira, onde se denota a predominancia da logistica

rodoviarista no pais e ainda a baixa utilizacdo do modo aquaviario para transporte de carga.

1.548,0 bilhdes de TKU

1My 4% 0%

356,8 bilhdes de TKU

249,9 bilhces de TKU

125,3 bilhGes de TKU

106,1 bilndes de TKU

0,6 bilhdo de TKU

® Rodoviario H Ferroviario ® Hidroviario

Total: 2.386 bilhées de TKU

m Cabotagem  mDutoviario B Aeroviario

Figura 2 - Carga transportada (em TKU) por modo de transporte
Fonte: EPL (2015)
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A existéncia de uma cultura rodoviarista no Brasil tem sido apontada como importante
fator para a baixa participacdo do modo aquaviario na logistica de transportes de cargas
nacional, o que decorre do grande favorecimento, desde a década de 50, a construcao de
rodovias, em detrimento das hidrovias, da navegag¢dao de cabotagem e das ferrovias (ANA,

2005).

Nesse cenario, ¢ importante destacar que o Brasil ¢ caracterizado por possuir um
territorio de dimensdes continentais, apresentar 7.500 quilometros de costa maritima, além de
aproximadamente 1.600 km de via navegavel pelo rio Amazonas até Manaus. Além disso, sua
ocupacdo demografica caracteriza-se por ter a maior parte de sua populagdo (80%)
concentrada no litoral, em uma faixa de cerca de 200 km ao longo da costa. Dessa maneira, a
navegagao de cabotagem revela-se como uma opg¢ao consistente de transporte, em fungdo de
suas caracteristicas logisticas, que demonstram alto potencial estratégico como meio de
transporte de cargas em distancias superiores a 1.500 km, que ¢ comparativamente mais

barato que os fretes rodoviarios e ferroviarios (Banco Mundial, 2011).

Assim, maior equilibrio na matriz de transportes do Brasil, com aumento do uso da
cabotagem no transporte de cargas pode contribuir com a reducao de custos logisticos da
producao industrial brasileira, bem como contribuir para o equilibrio da matriz de transportes
do pais, hoje fortemente dominada pelo transporte rodoviario, inclusive em longas distancias.

O potencial de reducao de custos com o uso da cabotagem pode ser visualizado na Figura 3.

Santos

7
! 3 = Sio Paulo —
Disténcia: ~80 km

Distincia: ~4.762 km Frete Rodovidrio: R$21.01/t
Frete cabotagem: R$ 150,31/t Pedigio:R$5,52/t Custo TOtal:
Frete Rodovidrio + Pedagio: R$ 26,53/t
R$325,53

Movimentacéo no ’
Porto de Santos
Custo da Movimentagdo: R$ 73,94/t

Movimentac&o no
Porto de Belém
Custo da Movimentagao: R$ 74,75/t

Belém S3o Paulo

— b)\r;‘ .‘.T _
Distincia: ~2.926 km
Frete Rodovidrio: R$574,10 ¢ 83%

Pedigio:R522.301t
Frete Rodoviario + Pedagio: R$ 596,49/t

Custo Total:
R$596,49

Carga Conteinerizada: Rodoviario 83% mais caro!!

Figura 3 - Custos Logisticos — rodoviario e cabotagem — rota Manaus a Sao Paulo
Fonte: EPL (2015)
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Desta forma constata-se que um dimensionamento mais adequado da utilizagdo de
modais de transporte, com custos menores, podera gerar uma melhor competitividade aos

produtos brasileiros.

2.1.1 Comparagao entre a matriz de transportes brasileira e a de paises semelhantes em termos

geograficos

Um exame comparativo da nossa matriz de transportes com paises correspondentes ao
Brasil em extensao territorial, em relagdo ao transporte de cargas, mostra que o modal
rodoviario corresponde a 50% da demanda total na China, 53% na Australia, 43% no Canada,

e 32% nos Estados Unidos (PNLT, 2012).

O RUssia 1%

0 Canadad 11%
© Austrdlia 4%

o EUA 25%

O China 13%

2 Brasil 14%

. Ferroviario . Rodoviario . Hidroviario

Figura 4 - Matriz de transportes Brasil e outros paises
Fonte: PNLT (2012)

2.1.2 Confrontacao com matriz de transportes dos EUA

Nos Estados Unidos da América, o modal rodoviario responde por 32% do total
transportado, apesar do gigantismo da sua frota rodoviaria e de veiculos. No caso americano,
predomina, de um lado, o equilibrio entre os varios meios de transporte, e, de outro, que esses
meios sao usados em fungdes que melhor atendem aos principios de economicidade,

eficiéncia, preservacdo ambiental e custos sociais.
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O o2 =

% TKU USS / Mil TKU % TKU USS / Mil TKU
Rodoviério 67% USs$ 133 31% Us$ 310
Ferroviario 18% uss$ 22 37% Uss 29
Aquaviério 11% UssS 30 10% Uss$ 10
Dutoviario 3% uss 25 21% uss$ 9
Aéreo 0,04% USS 1.060 0,3% Us$ 1.107

Figura 5 - Matriz de transportes de carga de Brasil e Estados Unidos e os respectivos custos por modal
Fonte: ILOS (2013)

O desenvolvimento dos transportes nos EUA seguiu uma logica quase cartesiana:
desde meados do século XVIII (cerca de 1765) até 1830 houve um predominio absoluto das
hidrovias, com investimentos publicos e privados na construgdo de canais, barragens e eclusas
que atingiu algo em torno de 43 mil quilometros de vias navegaveis; em 1825, foi implantada
a malha ferrovidria, que chegou a alcancar 450 mil quilémetros e cobriu todo o territdrio
americano. Todavia, ja haviam sido estabelecidos objetivos iniciais de integracdo entre os
sistemas ferroviario, aquaviario existentes e, em especial, com os terminais portuarios,
fluviais, lacustres e maritimos, que ja se encontravam definidos e consolidados; na década de
1920, entdo foi criada a rede rodoviaria, de mais de 6 milhdes de quildometros, com o objetivo
claro de complementar as duas redes existentes em relagdo ao transporte de mercadorias, até
com limitagdes de percursos médios; por ultimo, foi implantada uma rede de oleodutos e
gasodutos para um transporte especifico com mais de 2,5 milhdes de quilometros (acima de

20% da demanda total de transportes).

Numa andlise comparativa da importancia relativa e das funcdes dos varios meios de
transporte, entre Brasil e EUA, com foco no setor aquaviario, o qual, tem em termos absoluto,
o mesmo percentual, cerca de 11% nas duas matrizes, todavia, com enormes diferencas.
Primeiramente, temos a producao de transportes, que no Brasil ¢ de 162 bilhdes de TKU' s
(Tonelada x Quilémetro Util) e nos Estados Unidos é de 837 bilhdes (Ilos, 2013),
representando quase 520% a mais. Além disto, as fun¢des do modal aquaviario em cada pais

sao bens diferentes. No Brasil, o grande emprego ¢ a navegacdo de longo curso e mais
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recentemente a navegacdo de apoio maritimo para exploragdo de petrdleo. No caso
americano, além do longo curso, o sistema aquaviario ¢ voltado para o transporte interno, com
importantes fungdes, como o transporte de cargas conteneirizada e geral na cabotagem entre
os terminais portudrios situados nas costas leste e oeste e no Golfo do México, além do
transporte fluvial e lacustre, o qual, tem funcdes estruturais no sistema geral, assim como as
ferrovias, e cujos transportes especificos, com predominancia de movimentagdo de graos no
primeiro e de carga geral no segundo, respondem por importante parcela da demanda de
transportes. O sistema aquavidrio nos Estados Unidos transporta 720 milhdes de
toneladas/ano, enquanto o Brasil conduz cerca de 10% deste valor. Em termos de extensdo
aquaviaria, acordo ANTAQ (2017), existem no pais 19.764 km de vias economicamente
navegaveis para o transporte, concentradas especialmente na regido Norte, bacia hidrografica
do Amazonas (80% da rede). Nunca se investiu devidamente em terminais de transbordo e
melhorias das condi¢des de navegabilidade, eclusas e barragens. Acordo ainda com a
ANTAQ (2017), da producao atual dos transportes aquaviarios de quase 62 bilhdes de TKU's,
somente 27% sdo feitos em terminais fluviais, 33% por cabotagem e 40% transporte de longo
curso, com pouca repercussao na distribui¢ao modal de transportes do ponto de vista interno.
Nos EUA, a distancia média do transporte aquaviario ¢ de 730 km, e, os embarques médios
sdo de mais de 1 milhdo de toneladas. Ja as distdncias medianas no Brasil estdo bem abaixo,
com excecdo dos percursos de Porto Velho-Itaquatiara e Manaus-Belém, e, os embarques

médios devem se situar entre duzentas e trezentas toneladas mil, no maximo.

Em resumo, ao comparar as duas matrizes, entre paises com caracteristicas geograficas
semelhantes, observamos o grande desafio que o Brasil tem em ajustar sua matriz de
transportes em termos de equilibrio e atendimento as varias expressoes de interesse nacional,
particularmente a sua navegacao de cabotagem, ja fortalecendo o esclarecimento da pergunta
de pesquisa nimero 1 - Quais as vantagens que a promog¢ao da cabotagem podem trazer para

um pais como o Brasil?
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2.2 Transporte de cabotagem no Brasil

As informagdes a seguir ajudam a apresentar o contexto onde a navegacao de
cabotagem brasileira estd inserida, visando contribuir para contextualizar as respostas as

perguntas da dissertagdo proposta.

2.2.1 Breve Historico

Delimitado pelo Oceano Atlantico Sul, o Brasil tem um litoral de cerca de 7.500
quilémetros (km) que fica entre o Cabo Orange no Norte e o Chui no Sul. Para isso,
contribuem com o comprimento do seu litoral, oito bacias hidrograficas, cerca de 22.000 km
de vias navegaveis interiores, 16 rotas fluviais pré-estabelecidas (as chamadas "hidrovias"),
34 portos maritimos e 20 portos fluviais (Florentino, 2010). Estas caracteristicas topograficas
criaram as condicdes para operar os servicos de transporte de passageiros e de cargas e
ajudam a explicar por que, do ponto de vista historico, o crescimento econdmico brasileiro
tem estado ligado ao desenvolvimento dos transportes por via aquatica. Como explicado por
Prado (1972), nos tempos coloniais, o transporte por via aquatica fornecia aos colonos
produtos da metropole Portugal, relegando o desenvolvimento do mercado interno para um
segundo lugar. A prioridade foi dada a navegacao de longo curso e os servigos de cabotagem
existiam para apoia-la, porque os numerosos centros populacionais estavam localizados ao
longo da costa. Essa situagdo durou até o inicio do século 19, quando a Corte Portuguesa se
mudou para o Brasil, forcando a abertura dos portos e exigindo infraestruturas portuarias mais
vigorosas € acessos ao Interior para ajudar a expansdao do mercado interno. O
desenvolvimento da frota brasileira que serviu ao mercado de cabotagem e outros negocios
comegou apenas em meados do século 19; sujeito ao Decreto-lei 60, de 8 de outubro de 1833,
o governo foi autorizado a contratar empresas maritimas nacionais ou estrangeiras para
movimentagdo de mercadorias nos rios e nas bacias do Império (Goularti Filho, 2011). Essa
situagdo perdurou até setembro de 1860 quando foi promulgado o Decreto-Lei 2647,
revogando aquele emitido em 1833, e foi outorgado aos navios nacionais a exclusividade de
oferecer servicos de cabotagem subsidiados. A protecdo politica durou seis anos e, em 1866,
os servicos de cabotagem foram reabertos para o transporte maritimo estrangeiro por um
periodo que durou 25 anos. Essa medida aumentou a dependéncia do Brasil em relagdo as
embarcagdes estrangeiras, que alargaram em numero € que lentamente aboliram os planos de

expansao ¢ desenvolvimento das companhias de navegacao nacionais. A implementagao da
11
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Republica, em novembro de 1889, introduziu novas mudancas na legislagao de cabotagem ¢ a
Constituicao de 1891 determinava que os servicos de cabotagem deveriam ser realizados por
embarcagdes de bandeira brasileira. At¢ 1930, a cabotagem era um dos principais modos de
transporte nacional (Padula, 2008) e, apesar da frota mercante reduzida, representava 27,5%
da participagdo de transportes brasileira em 1951 (BNDES apud Carvalho, 2009). O
estabelecimento das industrias automobilisticas e a necessidade de se ter uma infraestrutura de
transporte rodoviario foi capaz de absorver a crescente demanda de servigos de transporte na
época, levando o presidente da republica Juscelino Kubitschek (1956-1961) a mudar a politica
geral de transporte que foi entdo orientada para o modal rodoviario e reforcada pela
interiorizacao das atividades econdmicas, das quais a constru¢ao da nova capital Brasilia ¢ um

exemplo. A cabotagem quase se extinguiu na época.

Para reverter essa tendéncia e a crescente demanda dos servicos de transporte
rodoviario, mudangas foram promovidas na legislagdo de entdo através da criagdo do atual
Fundo da Marinha Mercante (FMM) em 1958 com medidas introduzidas pelos oOrgaos
governamentais responsaveis para aumentar a induastria da constru¢ao naval, melhorar os
recursos de infraestrutura portudria, servicos de transporte e adquirir uma frota de navios com
bandeira brasileira (Fonseca, 2009). Contudo, estas agdes foram apenas parcialmente bem-
sucedidas, devido a problemas posteriores que afetaram a economia brasileira, que incluiram
a crise internacional do petroleo ocorrida em meados dos anos setenta do século 20 e que
deteriorou a capacidade financeira do pais com graves consequéncias para o seu setor de
transporte (Goularti Filho, 2010). Além disso, o intenso processo inflacionario fechou as
empresas brasileiras do setor de construgdo naval e contribuiu para uma atividade portuaria

ineficiente derivada de altos custos de manuseio e baixa produtividade (Ono, 2001).

Durante os anos 1980 e 90, o pais operou seus servigos de transporte em uma
infraestrutura construida durante a década de 1950 e anos 60, que foi atualizado em 1979 pelo
plano nacional de viagdo. No entanto, o Brasil ndo criou um plano de transporte mais geral
que abracasse a rede global de transportes e as necessdrias infraestruturas de transporte
operacional que o desenvolvimento mundial requereu posteriormente. Esta lacuna
permaneceu até 2007, quando o plano nacional de logistica e transportes (PNLT) foi
apresentado, quase 15 anos apds a lei de modernizagao dos Portos de 1993, e demonstrou as
dificuldades existentes derivadas de questdes técnicas, econdmicas e financeiras na execugao

dos projetos de infraestruturas de transporte necessarios.
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A cabotagem, conforme definida pela lei brasileira atual (PR, 1997a), seria promovida
como um servigo de transporte alternativo no ambito da lei de modernizacao portuaria (RP,
1993), no contexto da liberalizacdo comercial brasileira na esfera do Acordo MERCOSUL
assinado em 1991, cuja zona comercial entrou em vigor em 1995, e no ambito da legislagcdo
de seguranca do trafego aquaviario (RP, 1998a). Esses atos legislativos e a estabilizagdo
econdmica brasileira apos o advento do Plano Real (1998), criaram oportunidades para que as
empresas de navegacao no Brasil pudessem utilizar navios de contéineres em linha regulares
no mercado da cabotagem e condigdes para investimentos no setor portuario, com chances
para os terminais de oferecer carga geral dedicada e conteneirizada para cabotagem; no
entanto, a frota mercante brasileira nao estava preparada para lidar facilmente com todas as
mudancgas propostas. A partir dos anos 2000, com um conjunto de medidas de estimulo a
industria naval, em uma década, logrou-se €xito em sua reativagao. Impulsionada por politicas
governamentais que fomentaram a ampliacdo e a instalagdo de novos estaleiros, a Petroleo
Brasileiro S.A. (Petrobras) langou o Programa de Renovacdo da Frota de Embarcacdes de
Apoio Maritimo (Prorefam). Sua subsidiaria, Petrobras Transporte S.A. (Transpetro), langcou
o Programa de Modernizagdo ¢ Expansdo da Frota (Promef). Como resultado, a industria
naval brasileira, que empregava 1.900 trabalhadores em 2000, teve um pico de quase 82.500

empregos diretos em 2014 (Sinaval, 2016).

A expansdo da industria naval no pais, na ultima década, incluiu a navegacao de
cabotagem, cuja frota foi acrescida de 87 novas embarcacdes (ANTAQ, 2017), o que
representou um aumento de 167% entre os anos de 2001 e 2016. Contudo, tal expansdo nao
foi suficiente para eleva-la novamente ao patamar de importancia que tinha at¢é meados dos
anos 1930, quando era um dos principais meios de transporte de cargas. Atualmente, o modal
rodovidrio responde por quase 65% da carga transportada (EPL, 2016). Mesmo com o
significativo crescimento que a navegacao de cabotagem obteve nos ultimos anos, ela hoje
detém uma participacdo relativa de menos de 11% do total das modalidades de transportes

(EPL, 2016).

2.2.2 Aspectos regulatérios da cabotagem

A Constituicao Federal Brasileira de 1988, estabelece:

Art. 21 - Compete a Unido: ... explorar, dirctamente ou mediante autorizacao,
concessao ou permissdo: a)...; b)...; ¢)...; ....0s servigos de transporte ferroviario e
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aquaviario entre portos brasileiros e fronteiras nacionais, ou que transponham os
limites de Estado ou Territorio;... os portos maritimos, fluviais e lacustres. (Brasil,
1988:106).

Cabotagem corresponde ao tipo de navegagdo realizada entre portos ou pontos do
territorio nacional, utilizando a via maritima, ou esta e as vias navegaveis interiores, conforme

defini¢do contida na Lei n°®. 9.432, de 08/01/1997 (Brasil, 1997).

A navegacao de cabotagem ¢ regulada pela ANTAQ-Agéncia Nacional de Transporte
Aquaviario. Segundo os principios e diretrizes estabelecidos na Lei 10.233, de 5 de junho de
2001, o objetivo da agéncia ¢ o de implementar as politicas formuladas pelos seguintes entes:
Ministério da Infraestrutura e Conselho Nacional de Integragdo de Politicas de Transporte.
Compete a ANTAQ, entre outras obrigacdes, celebrar atos de outorga de permissdo ou
autorizagao de prestagdo de servicos de transporte pelas empresas de navegacdo fluvial,
lacustre, de travessia, de apoio maritimo, de apoio portuario, de cabotagem e de longo curso.
Cabe a ela gerir os respectivos contratos € demais instrumentos administrativos bem como
fiscalizar o funcionamento e a prestagdao de servicos das empresas de navegagao de longo
curso, de cabotagem, de apoio maritimo, de apoio portuario, fluvial e lacustre. A agéncia ¢
responsavel, ainda, por definir os requisitos necessarios para que uma empresa estrangeira
estabelecida no Brasil opere como uma Empresa Brasileira de Navegacao (EBN). Somente
uma embarcagdo construida no Brasil, com bandeira brasileira, pode operar no pais. Existem,
porém, algumas excecdes a essa regra. O afretamento de embarcacao estrangeira por viagem
ou por tempo para operar na navegacado interior de percurso nacional, ou no transporte de
mercadorias na navegacao de cabotagem, podera ser realizado nos seguintes casos, conforme
a Lei 9.432, de 8 de janeiro de 1997, que instituiu, em seu Artigo 11, o REB (Registro

Especial Brasileiro):

I - quando verificada inexisténcia ou indisponibilidade de embarcagao de bandeira
brasileira do tipo e porte adequados para o transporte ou apoio pretendido;

II - quando verificado interesse publico, devidamente justificado;

IIT - quando em substituicdo a embarcagdes em construgdo no Pais, em estaleiro
brasileiro, com contrato em eficicia, enquanto durar a constru¢do, por periodo
maximo de trinta e seis meses, até o limite:

a) da tonelagem de porte bruto contratada, para embarcagdes de carga;

b) da arqueagdo bruta contratada, para embarcagdes destinadas ao apoio.

Outro aspecto regulamentar aplicado a atividade de navegagao no Brasil € o Adicional
ao Frete para Renovagdo da Marinha Mercante (AFRMM). Trata-se de uma contribuicao de

intervengcdo no dominio econdmico (Cide) instituida pelo Decreto-Lei 2.404, de 23 de
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dezembro de 1987, e disciplinada pela Lei 10.893, de 13 de julho de 2004. Tal contribuigao
compoe funding basico do FMM e, conforme Artigo 3° dessa lei, “destina-se a atender aos
encargos da Unido no apoio ao desenvolvimento da marinha mercante ¢ da induastria de
construgdo e reparacao naval brasileiras” (Brasil, 2004). Para efeitos dessa lei, em seu Artigo
5°, frete ¢ a remuneragdo do transporte aquaviario da carga de qualquer natureza descarregada
em porto brasileiro. Incluem-se todas as despesas portudrias com a manipulacao de carga e
outras despesas de qualquer natureza pertinentes. O adicional incide sobre o frete relacionado
ao transporte de carga de qualquer natureza. E cobrado das empresas de navegagio brasileiras
e estrangeiras que operam no pais, no porto de descarga, uma vez que o fato gerador ¢ a
operacdo de descarregamento em porto brasileiro. As aliquotas sdo de 25% para a navegacao
de longo curso, 10% para a de cabotagem e 40% na navegacdo fluvial e lacustre nas regides

norte e nordeste quando do transporte de granéis liquidos (Brasil, 2017a).

2.2.3 O perfil da frota alocada a navegac¢do de cabotagem no Brasil

Até julho de 2017, a frota de cabotagem brasileira era composta por 197 embarcacgdes,
classificadas pela ANTAQ em 15 tipos. Incluem-se, nesses tipos, 139 embarcagdes, que
somam uma capacidade de carga de 2,61 milhdes de toneladas, ou 99,5% da referida
capacidade de carga total da frota de cabotagem. O nimero de embarcagdes e a distribuigao
acumulada da capacidade de carga segundo o tipo de embarcacgdo sao exibidos no grafico 1 no

anexo 1.

Os 21 petroleiros existentes na cabotagem detém, conjuntamente, uma capacidade de
carga de 1.053,2 mil toneladas, 40,1% do total, a maior soma de capacidades entre os oito
tipos de embarcacdes. Ja os navios quimicos apresentam a menor capacidade acumulada, de

63,3 mil toneladas, ou 2,4% do total.

As embarcagdes da frota de cabotagem tém idades distintas. A partir dos anos 2000,
porém, observa-se uma renovagao da frota. Quando se verifica o ano de construcdo das 139
embarcacdes de interesse desta disserta¢do, constata-se que 87 delas, ou 63% desse conjunto,
foram construidas a partir de 2001. Por outro lado, 38 embarcagdes, ou 27%, foram
construidas antes de 1991. Percebe-se, portanto, que uma parte da frota € relativamente nova,
especialmente as balsas e barcagas. Entretanto, a idade de 62% dos petroleiros ¢ avancada. O
mesmo ocorre com os gaseiros. O grafico 2, no anexo 1, mostra a quantidade de embarcagoes,

por tipo, segundo o intervalo do ano de construgao.
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Hé outra caracteristica importante da renovagdo de parte da frota nos ultimos anos.
Muitas embarcacdes construidas nesse periodo apresentam capacidades maiores do que as
construidas em décadas passadas. Esse fato pode ser constatado, por exemplo, nos casos dos
petroleiros, dos navios de carga geral e dos quimicos. Nos graficos 3 a 10, no anexo 1, sdo
representadas a propor¢ao do numero de embarcacdes em operacao e a propor¢do da soma das
capacidades de carga, segundo o periodo de fabricagdo. Da frota analisada, destaca-se que, em
sua quase totalidade, os porta-contéineres foram construidos a partir de 2001: 11
embarcagdes, ou 92% das embarcagdes desse tipo. A situacdo das balsas ¢ similar: vinte
embarcacdes, ou 83% desse tipo. No caso dos quimicos, nota-se que somente uma
embarcagdo, ou um terco da frota, foi construida a partir de 2001, mas, mesmo assim,
representa cerca de 81% da capacidade de carga dessa categoria. J4 os tipos com maior
propor¢ao de embarcacdes construidas anteriormente a 1991 sdo os petroleiros (13
embarcacgdes, ou 62% das embarcagdes desse tipo) e os gaseiros (quatro embarcagdes, ou 57%
das embarcagdes desse tipo). Entretanto, a frota de petroleiros vem sendo renovada desde
2011, quando a Transpetro incorporou quatro novos navios a sua frota. Esses quatro navios,
sozinhos, representam 52% da capacidade de carga desse tipo de embarcacdo em operacoes
de cabotagem. Assim, a capacidade de carga média por petroleiro obteve um expressivo
crescimento nesta década. Quanto aos gaseiros, verifica-se que o acréscimo da capacidade de
carga foi pequeno desde 2001. Tomando por base a década anterior, as embarcacdes
construidas a partir de 2001 trouxeram um aumento de 14% da soma das capacidades desse
tipo de embarcacdo. Tomando-se como base a década atual, esse aumento corresponde a 8%
da soma das capacidades. Também expressivo foi o acréscimo da capacidade de carga média
das embarcagdes de carga geral construidas nesta década: cinco navios, ou 24% das

embarcacgdes desse tipo, detém 49% da soma das capacidades de carga.

Muitos navios utilizados na navegagao de cabotagem moderna sdo de grande porte,
complexos e requerem um alto nivel de investimento. Dessa forma, os estaleiros habilitados a
sua construgdo também precisam ser de grande porte, capazes de executar projetos complexos
e intensivos em capital. A principal fonte de recursos financeiros disponivel as empresas
estabelecidas no pais para a construcdo de navios ¢ o FMM. Os agentes financeiros
repassadores dos recursos do FMM sdo: o BNDES, o Banco do Brasil e a Caixa Econdmica
Federal. Das 13 embarcagdes estrangeiras que operam com o Registro Especial Brasileiro
(REB), 11 pertencem ao conjunto de embarcagdes considerado: um de carga geral, trés

petroleiros, quatro porta-contéineres e trés quimicos. A capacidade de carga das embarcagdes
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abrigadas sob esse registro soma 240,7 mil toneladas, o que corresponde a um acréscimo de
9,2% no total da capacidade de carga em cabotagem. Se levadas em conta apenas as 11
embarcagdes incluidas na frota de interesse, o acréscimo de capacidade de carga soma 236 mil
toneladas, ou 9% do total em cabotagem. Dessas 11 embarcagdes, apenas uma foi construida

antes de 2001.

2.2.4 Empresas operadoras da navegacao de cabotagem

Ao todo, 58 empresas atuam em navegagdo de cabotagem, como proprietarias e
operadoras de embarcacdes (47) ou apenas como operadoras (11). Do total, 49 empresas
operam embarcagdes pertencentes aos tipos de interesse desta dissertacdo. Mais de 70%, isto
¢, 36, operam apenas um tipo de embarcagdo; 11 empresas, dois tipos; € duas empresas
operam trés tipos.

O grafico 11, no anexo 1, indica o nimero de operadoras de cada tipo de embarcacao.
Grande parte da frota de navegacao de longo curso opera, também, em cabotagem. Os
petroleiros da Transpetro somam uma capacidade de carga de 1.086,6 mil toneladas e foram
construidos entre 2011 e 2017. Os gaseiros da mesma empresa acumulam uma capacidade de

carga de 15,6 mil toneladas e foram construidos em 2015 e 2016.

As 20 maiores empresas, sob o quesito da capacidade total de carga, dispdoem de 99
embarcagdes, ou 71% do total da frota de interesse desta dissertacdo. Elas perfazem uma
capacidade de carga de 2.577,2 mil toneladas, ou 98% do total de carga em navegacdo de
cabotagem. Além das 99 embarcagdes de interesse, oito dessas empresas completam suas
frotas com 38 rebocadores/empurradores, uma lancha e uma embarcagdo para movimentagao
de cargas pesadas (Cabrea). O grafico 12, no anexo 1, apresenta a distribui¢ao acumulada da
proporcao da capacidade de carga total e do nimero acumulado de embarcagdes dessas vinte

empresas.

Nota-se que a Transpetro ¢ a empresa que possui 0 maior nimero de embarcacdes €
tem a maior capacidade de carga. A Alianca ¢ a segunda maior empresa, considerando o
critério de capacidade de carga. Entretanto, se o critério for o nimero de embarcagdes, a
Norsul fica em segundo lugar. O grafico 13, no anexo 1, mostra o numero de embarcagdes de

interesse das vinte maiores empresas citadas, segundo o tipo de embarcacao.
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Outras empresas que também sdo proprietarias ou operadoras de embarcagdes
pertencentes a frota de interesse acumulam uma capacidade de carga de apenas 31,2 mil

toneladas distribuidas entre quarenta embarcagoes.

2.2.5 A evolugao das cargas transportadas na cabotagem
Conforme a figura abaixo, em 2016, foram transportados mais de 149 milhdes de

toneladas de bens por cabotagem. O principal tipo de carga foi o granel liquido e gasoso,

representando cerca de 77% do total da carga transportada.
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Figura 6 - Evolugdo da carga transportada, por tipo — 2010-2016 (milhoes de t)
Fonte: ANTAQ (2017)

A composicao relativa ao tipo de carga nao sofreu alteragdes significativas no periodo
de 2010 a 2016. Nesse periodo, a carga transportada cresceu 17,1%. Entretanto, em razdo da
recente estagnacdo econdmica no Brasil, a taxa de crescimento médio anual (CAGR) da
quantidade de carga transportada pela cabotagem reduziu-se sensivelmente: passou de 3,7%,

no periodo de 2010 a 2014, para 0,6%, de 2014 a 2016 (ANTAQ, 2017).

Apesar de seu potencial, a navegacao de cabotagem no Brasil esta muito restrita a
movimentagdo de poucos produtos, sobretudo ao transporte de petréleo entre as plataformas
maritimas e o continente — decorréncia de o pais ser um grande produtor de petroleo offshore.

Entre 2010 e 2016, o petroleo representou 75% da carga total movimentada. A movimentagao
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de bauxita foi de 9,9% da carga total. Na sequéncia desses dois itens, respondendo por 5,8%
da carga movimentada, estd o transporte de contéineres. Salienta-se que o transporte de carga
em contéineres, nesse periodo, apresentou um crescimento grande, de 203%, pela demanda
reprimida. 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 (ANTAQ, 2017).

No intervalo considerado, as rotas que respondem pelas maiores cargas transportadas
sdo aquelas que partem das plataformas de producdo de petroleo e seguem em direcdo a Sao
Paulo, com 27% da carga total, e ao Rio de Janeiro, com 17% da carga total. Cerca de 50% da
carga transportada por cabotagem ¢ relativa ao transporte de petroleo entre plataformas de
producdo e o continente (ANTAQ, 2017). Quando se observam os principais terminais e
portos de destino, vé-se que 78% da carga que desembarcou também diz respeito ao
transporte de petroleo (grafico 15,no0 anexo 1). Assim, ndo causa surpresa o TUP (terminal de
uso privativo) Almirante Barroso (Tebar), da Petrobras, localizado na cidade de Sao
Sebastido, no litoral paulista, responder sozinho pela movimentacdo de 27,3% do total de
tonelagem transportada entre 2010 e 2016. Apenas dez terminais ou portos recebem cerca de
80% do total da carga transportada e o petroleo € responsavel por cerca de 79% da carga

movimentada nesses dez terminais, conforme ilustrado também no gréafico 16, no anexo 1.

2.2.6 Cabotagem e sistema portuario brasileiro

No espaco geografico ha uma afinidade entre o que ¢ fixo e o que ¢ fluxo (Santos,
1996). Os fixos sdo as ferramentas de trabalho das forcas produtivas em geral, incluindo a
mao de obra, estes oferecem informacdes relevantes para a analise do processo imediato do
trabalho. Ja os fluxos sdo os movimentos, a circulagdo, ¢ desse modo, também nos
proporcionam informacdes que explicam os fendmenos da distribui¢do e do consumo. As
circulagcdes materiais e imateriais na contemporaneidade demandam bases técnicas que vao
gradativamente se incorporando ao territorio provendo cada regido de novas qualidades e
possibilidades organizacionais (Contel, 2001) de forma seletiva e hierarquica segundo os
interesses dos agentes corporativos, pois a difusdo das inovagdes nunca se generaliza pelo
espaco, contribuindo decididamente para a ocorréncia de especializacao dos lugares. Nesse
argumento os portos organizados e terminais de uso privativos sdo os principais fixos

vinculados a navegagdo de cabotagem, e os fluxos seriam a movimentacao das cargas que
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seguem pelos “caminhos” (rotas) realizados por essa modalidade de transporte até de forma

imaterial por estas possuirem informagdes associadas.

Em relagcdo a movimentacdo de mercadorias pelo territorio e principais portos
utilizados, o Anuario Estatistico da ANTAQ nos oferece uma base de dados respeitavel sobre
todo o modal aquavidrio brasileiro. Com base em ANTAQ (2011) temos entdo 34 portos
organizados — PO (sendo que em 26 desses houve operagdes de cabotagem) e 127 terminais
de uso privativo — TUP (em 56 ocorreram operagdes de cabotagem). Analisando a tonelagem
transportada em (193,4 milhdes de toneladas), nota-se que ha uma concentragcdo operacional
nos terminais de uso privativo que, em conjunto, movimentaram 77% do total. O
remanescente foi transportado nos portos organizados. Portanto, sdo pelos fixos portudrios
privados que perpassam a maior parte das mercadorias que se utiliza da cabotagem no Brasil.
Essa concentracdo nao se resume a tipologia do porto (PO ou TUP), pois a despeito de 82
fixos portudrios terem realizado operacdes de cabotagem ha uma concentracdo operacional
acentuada em apenas alguns portos. As estatisticas revelam que dentre os portos organizados
ha uma concentragdo nas operagdes em: Santos/SP, Vila Conde/PA, Suape/PE, Itaqui/MA,
Fortaleza/CE, Paranagud/PR e Rio Grande/RS, que juntos representam 75,7% do total, todos
com mais de dois milhdes de tonelada cada. Também, podemos considerar o porto de
Belém/PA também como um importante fixo para a cabotagem brasileira, pois a quantidade
absoluta movimentada atinge 1,5 milhdo de toneladas o que significa quase metade de sua
movimentagdo total. O mesmo ocorre dentre os TUPs, considerando as operacdes dos
terminais: Almirante Barroso (Sdo Sebastidao/SP), Almirante Maximiliano Fonseca (Angra
dos Reis/RJ), Madre de Deus/BA, Trombetas (Oriximind/PA), Almirante Tamandaré (Rio de
Janeiro/RJ), Alumar (Sao Luis/MA) e Transpetro-Sao Francisco do Sul/SC, temos 76% do
total, todos com mais de seis milhdes de toneladas cada. Logo, € evidente que apesar do Brasil
possuir mais de uma centena de fixos portuarios e uma costa de milhares de quilometros, as
operagdes vinculadas a navegagao de cabotagem estdo presentemente concentradas em apenas
alguns pontos do territério brasileiro. Essa concentracdo operacional ¢ intensa, pois
considerando as estatisticas conjuntas dos POs e dos TUPs verifica-se que por esses 15 fixos
perpassaram 76,8% de toda movimentagdo de carga executada através cabotagem brasileira.
Somente um fixo portudrio do territério, o TUP Almirante Barroso da Petrobras (Sao
Sebastido/SP), movimentou 27% do total. A distribuicdo territorial desses 15 fixos portuarios

pode ser visualizada na Figura 7, expondo uma concentragao no litoral do Sudeste do pais.
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Figura 7 - Principais fixos portuarios da cabotagem brasileira
Fonte: Elaborado pelo autor com base em Anuario Portuario da ANTAQ (2011)

Para além da andlise quantitativa e para melhor decifrar o motivo dessa concentracao

operacional em apenas alguns pontos do territdrio nacional € necessario averiguar quais tipos

de mercadorias perpassam pelas rotas da cabotagem brasileira. Para isso consideramos as

estatisticas do Anuario publicado em 2013 que ¢ o mais recente e detalhado no que se refere

ao Grupo de Mercadorias. Tendo como base Nomenclatura Comum do Mercosul (NCM) que

segrega as mercadorias por grupos pré-definidos, em 2013 uma variedade de artigos foi

movimentada através da cabotagem no Brasil, assim, como forma de facilitar a analise,

agrupamos as mercadorias em dez grupos (tabela 1). Ressaltamos que apesar de o petroleo ser

um produto de origem mineral (Brasil, 2011b) optamos por segrega-lo e analisd-lo como um

grupo individual devido a importancia do seu circuito produtivo para a cabotagem brasileira.
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Grupo de mercadorias TOTAL (%) do total (%) acumulado

Petroleo, combustiveis, 6leos minerais, e produtos derivados 107.639.857 76.3%
Recursos minerais e derivados 16.109.288 11.4% 87.7%
Contéineres 9.133.523 6.5% 94 2%
Madeira e celulose 2.625.773 1.9% 96.1%
Produtos quimicos 2224545 1.6% 97.7%
Produtos industrializados (Bens duraveis) 1.294.129 0.9% 98.6%
Produtos siderirgicos 933.306 0.7% 99 2%
Produtos industrializados (Bens nio-duraveis) 881.212 0.6% 99 9%
Produgao agricola 184 868 0.1% 99 999%
outros 841 0.001% 100%
TOTAL 141.027.342 100% 100%

Tabela 1 — Movimentagdo nos fixos portuarios em 2013 por grupo de mercadorias/toneladas
Fonte: Elaborado pelo autor com base em Anuario Estatistico Portuario da ANTAQ (2013)

Podemos verificar uma predominancia evidente dos fluxos de petrdleo e derivados
(por volta de 76% do total), logo em seguida temos os outros recursos minerais e derivados
(com 11,4% do total), dessa forma esses dois grupos predominam e representam
aproximadamente 87,7% do total. Nessa perspectiva, podemos asseverar que na cabotagem
brasileira ha o predominio do transporte de insumos produtivos (commodities minerais) que
atingiram 124 milhdes de toneladas/ano. Entender os fluxos dessas mercadorias
predominantes nos permite uma melhor percep¢do da dindmica territorial brasileira, tendo
como base a cabotagem e seu vinculo com os circuitos espaciais da producao. Esses fluxos
predominantes de insumos produtivos nos possibilita uma melhor compreensao nao somente
das operacdes que envolvem a navegacao de cabotagem, mas também da dinamica territorial

e das interagdes espaciais decorrentes de tais circuitos produtivos.

No circuito do petroleo, verificamos que os fluxos se reunem proximo a regiao sul-
sudeste (sobretudo Rio de Janeiro e Sao Paulo) onde se localiza o principal centro consumidor
dos produtos origindrios desse circuito, além de estarem atrelados logicamente as areas
produtoras de petroleo proximas ao litoral brasileiro (principalmente Rio de Janeiro).
Ressalta-se que além da cabotagem, esse circuito também se utiliza em grande medida de
pipelines que interligam os fixos portuarios aos locais, por exemplo, de produgdo de
derivados (refinarias), pelo meio de uma rede de milhares de quilometros que interliga os
terminais com a hinterlandia. Em relacdo aos recursos minerais, as estatisticas nos mostram
que mais de 90% da movimentagdo estd relacionada ao circuito do aluminio através do
transporte da bauxita, com fluxos bem concentrados que ocorreram basicamente no Para e
Maranhdo entre trés portos, com embarques no TUP de Trombetas (Oriximind/PA) e
desembarques no porto de Vila do Conde (Barcarena/PA) e no TUP da Alumar (Sao

Luis/MA). H4 uma distribui¢do territorial do circuito do aluminio com uma concentragao
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operacional em somente alguns pontos do Brasil, sobretudo nos Estados do Para, Maranhao,
Minas Gerais e Sao Paulo, vinculado fortemente a malha ferroviaria do pais. Assim verifica-
se que as unidades produtivas, em geral, situam-se as margens da malha férrea, especialmente

nos Estados de Minas Gerais, Sdo Paulo e Rio de Janeiro (Figura 8).
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Figura 8 - Fixos emissores e receptores de fluxos de bauxita através da cabotagem
Fonte: Elaborado pelo autor com base em Anuario Estatistico Portuario da ANTAQ (2009)

Assim, verifica-se uma considerdvel importancia da cabotagem na circulagdo do
circuito produtivo do aluminio, sendo distinguido por uma rede técnica que interliga varios
pontos que se espalham pelo territorio brasileiro. Apesar de nao ter sido contabilizado,
enfatiza-se que na atualidade devemos classificar também como importante porto de
embarque de bauxita o TUP Ominia da Alcoa em Juruti/PA, operando com uma
movimentagdo de aproximadamente 3,9 milhdes de toneladas/ano conforme enfatiza Marialva
(2011). Apesar desse predominio de apenas alguns circuitos produtivos no modal,
entendemos que a ampliagdo territorial dos circuitos espaciais produtivos € a expansao da
demanda por circulacdo de mercadorias tornam gradativamente mais complexa a gestdo e o

ordenamento dos fluxos materiais pelo territério, ocasionando consequentemente na
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ampliacdo da importancia dos agentes privados na articulagdo entre os lugares (Castillo e
Frederico, 2010) sejam de producdo e/ou de consumo através das operagdes logisticas,

compreendida como uma estratégia corporativa de gestao dos fluxos.

2.2.7 Potencial da cabotagem brasileira

A cabotagem vem crescendo no Brasil, mas, ainda longe de absorver todo o seu
potencial. Esta taxa de avanco, desde 2010, ja atinge 3% ao ano. Com a expectativa de
aumento da demanda por transporte de cargas neste inicio de novo governo presidencial em
2019 no Brasil e o crescimento economico esperado 4,5% aa, diversas companhias poderiam
aumentar a utilizacao deste tipo de transporte. A movimentagao de contéineres foi a que mais
cresceu nos ultimos anos (11,9% aa) de acordo com ANTAQ (2017) e apresenta o maior
potencial para reestruturar nossa matriz de transportes, retirando cargas de média e longa

distancia das rodovias, com aumento da produtividade do transporte no Brasil.

O relatorio ILOS sobre logistica 2017 (ILOS, 2017), com base EPL, ANTAQ, ABAC,
identificou que no Brasil existe um volume de mais de 44 milhdes de toneladas ou 124
bilhdes de TKU's de cargas que percorrem distancias caracteristicas de cabotagem e, todavia
sdao hoje transportadas por caminhdes. Esse volume potencial ¢ quase 10 vezes superior a
quantidade de carga nacional atualmente movimentada por navios (com exce¢do de carga
feeder). Ou seja, para cada 1 contéiner nacional ocupado hoje transportado na cabotagem
(sem feeder), existem 9,7 contéineres potenciais nas rodovias. Este pode ser entendido como o
potencial maximo de cabotagem de contéineres, e, foi calculado com base nas distancias
percorridas. Sabe-se que, porém, nem todo este potencial ¢ possivel de ser capturado, por
outros fatores que influenciam os embarcadores, como urgéncia, necessidade de
fracionamento no destino final, perecibilidade de alguns produtos, etc. Logo, a partir de
(ILOS, 2018), estima-se que 50% da carga potencial ¢ realmente captavel pelas empresas de
navegagao, ou seja, para cada 1 contéiner nacional ocupado hoje transportado na cabotagem
(sem feeder), existem 4,8 contéineres potenciais nas rodovias, o que elevaria o percentual de
representatividade da cabotagem nacional de 11 para 15%. Esta importante alteracdo na
matriz de transportes brasileira acarretaria maior produtividade para a economia, garantindo
capacidade de transportes, além de gerar beneficios sociais, ambientais e de soberania

nacional.
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Terminando este capitulo, vimos como a matriz de transportes brasileira ¢
desbalanceada entre os diversos modais, nao estando devidamente calibrada para suas
caracteristicas geograficas, e, particularmente quando comparada com paises semelhantes
neste ponto de vista, como os EUA. Posteriormente abordamos como a navegagdao de
cabotagem foi uma atividade intrinseca do pais desde a colonizacdo. Ela desempenhou papel
relevante no transporte de mercadorias durante séculos. Porém, na ltima metade do século
20, perdeu importancia relativa em comparacao a outros meios de transporte de mercadorias,
como o rodovidrio, apesar de ser o modal de movimentacao de carga mais competitivo, menos
poluente e com o menor nimero de acidentes. O tema da cabotagem foi amplamente
contextualizado com varios dados mostrados sobre sua composicdo da frota, tonelagem,
idade, empresas que operam na cabotagem, seu ambiente regulatorio, carga movimentada e
como esta relacionada com o sistema portuario ainda muito concentrada em poucos portos,
etc. Finalmente, mostrou-se que apesar de ter crescido entre 2010 e 2016, a despeito da
retracdo econOmica brasileira no bié€nio 2015-2016, a carga transportada na cabotagem tem
atualmente predominio apenas no transporte de petroleo entre as plataformas maritimas e o
continente, com pequena movimentacdo de contéineres pela costa por via maritima. Isso
mostrou o grande potencial que cabotagem tem para aumentar, especialmente no transporte de
contéineres, melhorando os resultados do sistema de transporte de cargas brasileiro, tornando-
o mais eficiente, seguro ¢ mais equilibrado principalmente do ponto de vista ambiental e

econdmico.

Procurou-se mostrar, ja iniciando algumas considera¢des em relagdo as respostas para
perguntas e objetivos da dissertagdo, mais especificamente razdes apontadas para responder a
primeira pergunta de pesquisa (Quais as vantagens que a promog¢ao da cabotagem pode trazer
para um pais como o Brasil?) tornando a sua matriz de transportes mais equilibrada, como por

exemplo, quando comparada com a matriz dos EUA.

A seguir vamos, com o apoio dos autores pesquisados na revisdo de literatura,
investigar questdes apontadas nas perguntas e objetivos da pesquisa, verificando a

problematica da cabotagem no Brasil, pontos fortes e 0bices deste tipo de transporte no Brasil.
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3 REVISAO DE LITERATURA

3.1 Estudos sobre a cabotagem no Brasil

Para Ballou (2006), a grande vantagem da cabotagem ¢ a baixa despesa com perdas e
danos em relagdo ao outros modais, pois ¢ caracteristico do modal maritimo a baixa
ocorréncia de acidentes e o reduzido nimero de sinistros, o que garante maior confiabilidade
ao setor que opera regido por normas nacionais € internacionais de seguranca.

A grande maioria da pesquisa de cabotagem brasileira aborda a baixa participagdo do
modal aquavidrio na matriz de transporte, o que contraria a distribuicdo geografica e de
recursos naturais brasileiros, distribuicdo de atividades populacionais e economicas (Coelho e
Morales, 2012; Leal Junior, 2010; Martins et al., 2011; Oliveira e Cury, 2004; Pacheco et al.,
2008).

Temos autores que abordaram panoramas e diagnosticos, preponderando as barreiras e
os desafios do setor (Campos Neto e Santos, 2005; Nunes et al., 2008; Dias, 2009;
Lanchmann e Castro, 2009; Botter, 2010; Botter et al., 2012; Moura e Botter, 2012). Outros
trabalhos discutiram a politica de cabotagem e sua constru¢do naval ou avaliaram a regulagao
existente em relagdo a outros paises (Nascimento, 2012; Pires e Souza, 2012). Fadda (1998)
abordou as opg¢des de politica de cabotagem, mostrando como a cabotagem perdeu sua
competitividade relativamente a outros modos de transporte. Lacerda (2004a) e Pinto et al.
(2007) discutiram as relagdes de cabotagem com a politica industrial e a industria naval,
devido a crescente demanda de trafego de contéineres. Monteiro (2012) enfatizou o papel
estratégico que a frota mercante desempenha no mercado de cabotagem, pela clara falta de
oferta, decorrente da protecao conferida a bandeira nacional e sua ligagdo com a politica da
industria naval brasileira.

Outras pesquisas foram prestadas a estudos de caso (Silva, 2004; Souza et al., 2007;
Ervilha et al., 2008; Fachinello e Nascimento, 2008; Aragao, 2009; Oliveira, 2010; Cruz,
2011) e lidaram com a cabotagem industrial e na busca de servicos de cabotagem alternativos
vidveis para atender as demandas especificas das cadeias de suprimento ou tentam aplicar o
conceito de cabotagem industrial no Brasil ja em vigor na industria de petroleiros para atender
a certas demandas desta. Recentemente, a literatura de cabotagem avangou na discussao da
multimodalidade, na qual a cabotagem brasileira, por sua natureza e situagao legal atual, pode
desempenhar um papel de destaque na reducao dos custos de transporte € na viabilizacao de

determinados fluxos de mercadorias. Carvalho et al. (2010) e mais tarde Robles e Carvalho
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(2012) assumiram que os armadores que prestam servicos de cabotagem promoveram
mudangas em seu portfolio de servigos ao adotar servigos de transporte porta-a-porta, € nao
em porto-porto, para expandir suas entregas e oportunidades de negodcios e confirmaram a
existéncia de uma competicdo acirrada entre transportadores de carga e operadores de
cabotagem que atendem o porto de Santos. Valois et al. (2011) discutiram a viabilidade de
autoestradas do mar (MoS) a serem aplicadas ao longo da costa brasileira e suas
caracteristicas combinatorias inerentes ao MoS, onde possiveis combinagdes,
rodoviario/maritimo, o ferrovidrio/maritimo e o rodoviario/ferroviario/maritimo, impediram
que o conceito ja fosse aplicado no Brasil, pelo desbalanceamento da sua matriz de
transportes, o que deixa espago aberto para acdes tedricas e praticas no futuro. Ainda hd um
esforco enorme realizado por associagdes nacionais, como a Associacdo Nacional dos
Usuarios do Transporte de Carga (ANUT), conforme demonstrado por Dias (2009) e pela
Confederacao Nacional do Transporte (CNT, 2012, 2013) para promover entrevistas baseadas
em pesquisa entre seus membros a fim de apurar a percepgao dos utilizadores de cabotagem e
promover decisdes praticas sobre o assunto. Federagdo das Industrias do Estado de Santa
Catarina (FIESC, 2013) também analisou o mercado de cabotagem; no entanto, o resultado do
estudo tem escopo limitado porque considera apenas a area de desenvolvimento costeiro do
estado de Santa Catarina na regiao sul do Brasil. Apesar de limitado em niimero, ¢ importante
também destacar os estudos de cabotagem de natureza quantitativa.

Ono (2001) desenvolveu uma metodologia em duas partes para gerar todas as rotas
comerciais possiveis para minimizar os custos gerais dos servicos de cabotagem e para apoiar
o processo de tomada de decisdo. Através de um modelo de programacao linear baseado na
margem bruta de contribuicdo, Chebat (2006) estudou as consequéncias do transporte
combinado nacional e internacional de cargas e enfatizou a importante funcdo que a
cabotagem exerce na distribuicdo de mercadorias por via maritima. Novaes et al. (2006)
usaram a técnica de preferéncia declarada para avaliar as visualizagdes dos usuarios de
transporte antes de usar outro modo de transporte e confirmaram que varidveis como taxa e
confiabilidade eram determinantes da escolha modal. Machline (2011) mostrou o potencial de
cabotagem brasileira utilizando a técnica de resposta eficiente ao cliente baseada nas respostas
dos membros da ANUT. Machline concluiu que, apesar do transporte de cabotagem ser
afetado por varios fatores ja conhecidos de outros estudos, espera-se que os volumes cresgam,

principalmente derivados da demanda por transporte de contéineres.
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3.2 Fatores de for¢ca da cabotagem brasileira

A literatura pesquisada indicou que na dimensdo geografica brasileira, o fato dos
portos maritimos brasileiros serem as principais portas de entrada (88,7% das importacdes em
volume) e saida (95,9% das exportagcdbes em volume) de bens comercializados
internacionalmente, além de haver uma grande densidade demografica ao longo a costa até
uma distancia interior de 500 km, onde 80% da populacdo vive a uma distancia de 200 km da
linha costeira, destaca o potencial para o desenvolvimento de servigos de passageiros e de
cabotagem de carga (CNT, 2012). A faixa de 500 km igualmente registra a localizacdo de
todas as refinarias (a excecdo ¢ a de Manaus), 95% de toda a produgao industrial, 87% de todo
consumo de energia elétrica, 78% da renda do pais e 75% de estradas pavimentadas. E
significativo o ganho de eficiéncia e potencial economico das rotas de cabotagem, dado que as
maiores concentracdes populacionais encontram-se em centros urbanos proximos a costa
oceanica (Catela e Seabra, 2017). Esta distribui¢do geografica e socioecondmica reforga ainda
mais o papel potencial da cabotagem na economia do pais. Semelhante a outras areas
geograficas, a cabotagem permite a movimentacao de elevados volumes de cargas, oferecendo
economias de escala. Os ciclos de vida dos navios sdo mais altos quando comparados com os
caminhdes (Gratsos e Zachariadis, 2005; Beirnes, 2012) e os ciclos de manutencao dos portos

sdao menos intensivos do que os rodoviarios (Kruse, 2015; Estache et al., 2013).

Relativamente ao modal rodoviario, a cabotagem se beneficia de varios fatores. Além
de ser mais barata do que o modal rodovidrio, também oferece menores riscos de furto da
carga (Campos Neto e Santos, 2005). O nimero de acidentes com a carga e a embarcagao € o
numero de roubos de carga sdo muito menores no mercado de cabotagem; quando ocorrem,
resultam da natureza inerente do processo logistico. Com exceg¢do dos portos, as embarcagdes
ndo precisam de um tipo especifico de infraestrutura porque o mar esta aberto a todos. O
modal rodoviario precisa de uma infraestrutura que ¢ cara e que leva tempo para ser
construida por causa da dimensdo do pais e que tem altos requisitos de manutencao que
carecem ser realizados regularmente (Campos Neto e Santos, 2005). Além disso, a estrada
sofre com altos niveis de congestionamento. A cabotagem ¢ mais ecologica, pois aumenta o
uso da eficiéncia energética e diminui o nimero de emissdes de gases para a atmosfera
(Valois, 2012; Comissdao das Comunidades Europeias, 1992). Finalmente, a legislacao que

regulamentou as condi¢des de horas de dire¢cao dos motoristas e outras questoes (PR, 2012),

aumentou o tempo de trinsito e os custos em cerca de 30%, derivados de uma diminuicao da
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produtividade ¢ de um aumento dos custos de transporte (Scholles, 2012); o periodo de
descanso de 11 horas do motorista estende uma viagem de trés e cinco dias para quatro e oito

dias, respectivamente (Araujo, 2013).

A cabotagem tem recebido algum apoio governamental indireto por meio das
diferentes medidas do setor maritimo-portudrio. A lei de moderniza¢do dos portos de 1993
mudou a maneira como os portos eram gerenciados; ao definir os conceitos de portos
organizados e ndo organizados, criou o ator denominado operador portuario € promoveu a
competi¢ao no setor (PR, 1993). Recentemente, essa lei foi revogada e substituida por uma
nova, que tratou da exploracdo direta e indireta de portos e instalagdes portuarias e das
atividades dos operadores portuarios (PR, 2013a). A lei que regulamentou o transporte
multimodal e definiu a entidade operador de transporte multimodal (PR, 1998b) ¢ a legislagao
que regulamentou a forma como as operagdes multimodais ocorrem (PR, 2000) contribuiu
para melhorar o sistema de transporte brasileiro; elas facilitam a integragdao de diferentes
modos de transporte, o que reduz o custo total de transporte incorrido pelos clientes de

cabotagem (Fachinello e Nascimento, 2008).

3.3 Obices para desenvolvimento da cabotagem no Brasil apontados na revisio de

literatura

Nesta subsec¢do sdo abordados com mais detalhes os entraves a ocorréncia da
cabotagem, mostrando obstaculos que desmotivam a utilizagdio do modal, conforme
questionado na pergunta da dissertagdo envolvendo os principais Obices para o

desenvolvimento da cabotagem no Brasil.

3.3.1 Baixa disponibilidade de Navios

De acordo com o CNT (2018) a baixa disponibilidade de navios na cabotagem ¢
considerada como um obstaculo para o crescimento do setor. Por exemplo, no caso de navios
de contéineres, apesar do recente crescimento no seu niumero empregado no transporte na
costa brasileira, o percentual ainda baixo de saidas semanais nas principais rotas ¢ apontado

por alguns embarcadores como limitante ao maior uso deste modal.

Adicionalmente, destaca-se que parte desta frota ¢ antiga. As embarcacdes da frota de

cabotagem tém idades distintas e 27% foram construidas antes de 1991. Apesar de parte da
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frota ser relativamente nova, especialmente as balsas e barcagas, a idade de 62% dos

petroleiros ¢ avangada. O mesmo ocorre com 0s gaseiros.

De acordo com Favarin et al. (2009), a constru¢do de navios no Brasil acontece ainda
de forma timida principalmente por questdes de financiamento da construgdo dos navios pelos
estaleiros, os quais, ndo conseguem cumprir as exigéncias feitas pelo BNDES. Umas delas
sdo as exigéncias de possuir patrimonio liquido de 130% do empréstimo solicitado,
impossibilitando o financiamento. O banco ainda exige a participacao do armador no risco do
empréstimo a construcao, o que gera um impasse, visto que o mesmo tem fortes receios com a
satde financeira dos estaleiros. Ainda ¢ exigido 30% do valor da obra, ao que se refere ao
“seguro garantia” e que seria utilizado para fazer cumprir a entrega em caso dos seguintes

sinistros:

a) Erro de orcamento;
b) Baixa qualidade de entrega;

c) Atrasos.

Uma alternativa a construcao seria a importacao de navios, porém os impostos tornam
essa opg¢ao inviavel para os armadores brasileiros. A Figura 9 mostra os impostos cobrados

para o caso de importacdo. Nota-se que o total de impostos ultrapassa os 51%.

51,25%

TEC PIS/Cofins

Figura 9 - Impostos de importagdo cobrados aos estaleiros brasileiros
Fonte: CEGN (2003)

3.3.2 Infraestrutura e superestrutura portuarias deficientes
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Segundo Costa (2009), um dos principais problemas do setor portudrio esta ligada a
infraestrutura e superestrutura portuaria. Em varios portos ao longo da costa, como, por
exemplo, Santos (SP), Vitoria (ES), Itaqui (MA), Pecém (CE), Rio de Janeiro (RJ), Rio
Grande (RS), etc, aspectos como necessidade de novos terminais portuarios, acessos terrestres
para assegurar o acesso de cargas desde a origem até os portos, €, dos portos para as areas
produtivas ou de consumo, de dragagem e derrocagem, bercos e baias de evolugdo sao pontos
que necessitam de aprimoramento. Nao sdo raros os casos em que navios de grande porte se
veem impedidos de atracar nos portos brasileiros devido a falta de profundidade dos bercos e
baias de movimentagdo ou, se conseguem atracar, os armadores sdo obrigados a embarcar
com volumes inferiores a sua capacidade, elevando o preco dos fretes e reduzindo a
competitividade dos portos e dos produtos. Isto impacta na produtividade nos portos que

também ¢ problematica. Segundo Wanke (2010), a auséncia de ber¢os de atracagdo contribui

para a formacao de filas de navios.

Costa (2009) aborda que 11 dos maiores portos do pais precisam de dragagem, entre
eles Santos, Vitdria, Paranagua, Rio Grande e Rio de Janeiro, que juntos respondem por um
fluxo de comércio exterior de mais 160 bilhdes de toneladas, quase toda a exportagdo
brasileira por via portuaria. Em 2007, o governo criou o Programa Nacional de Dragagem e
trabalhou para estimular o investimento e o desenvolvimento de obras e servigos de
engenharia para a dragagem nos portos do pais. Coordenado pela antiga Secretaria de Portos,
o programa, que integrou o PAC (Programa de Aceleracdo do Crescimento), permitiu,
inclusive, a participagdo de empresas estrangeiras na licitacdo dos servigos, o pagamento por
resultados, além de facultar a inclusdo no contrato da obra de servico de manuten¢do das

dragagens por cinco anos.

Conforme Sepulveda (2011), se faz necessario a melhoria priorizando os portos que
mais movimentam cargas com relagdo a infraestrutura de equipamentos, melhorando a
profundidade, os ber¢os de atracagdo com uma parte exclusiva para cabotagem, retro area
para armazenamento também com uma parte segmentada e exclusiva para cargas de
cabotagem. E melhorias de acessos rodovidrios e ferroviarios para acessos aos portos € por
fim a viabilizacdo da operacao double stack, que consiste em utilizar uma segunda camada de
containers sobre o vagdo prancha, solugdo essa mais rapida e econdmica para melhorar o

fluxo de cargas dos portos.

De acordo com Botter et al. (2006), ¢ de fundamental importancia a criacdo de hub

ports, recebendo as cargas por navios maiores, concentrando e redistribuindo-as por
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cabotagem, quando faltarem longas distancias para completar o trajeto, ou pelo modo

rodoviario e/ou ferroviario para distdncias menores.

De acordo com o Indice de Competitividade Global 2017-2018, desenvolvido pelo
Férum Economico Mundial, a qualidade da infraestrutura portuaria brasileira ocupa o 106°
lugar em um conjunto de 137 paises. A ma colocacao do Brasil nesse ranking indica que sdo
necessarias acdes coordenadas para a modernizagdo desses ativos. O Plano CNT de
Transporte e Logistica 2018 estimou que, para a solugdo dos gargalos fisicos das
infraestruturas portuarias, sao necessarios investimentos da ordem de R$ 280,89 bilhdes,
conforme pode ser visto nas figuras 9 e 10. Na infraestrutura, sdo necessarias agdes de
adequacdo e constru¢do nas areas portudrias € nos acessos terrestre € aquaviario aos portos,
além da construcao de novos portos. Ja na infraestrutura aquaviaria, sao necessarias acoes de
adequacdo das hidrovias e dos dispositivos de transposicao, além da abertura de canais de

navegacao.

O montante ¢ 509 vezes maior do que o valor autorizado pelo governo federal para
intervencdes aquavidrias em 2018 (R$ 550,8 milhdes), o que evidencia a importancia de
aumentar a participagdo da iniciativa privada para a realizagao desses investimentos dado que

o Estado, sozinho, ndo conseguira eliminar os problemas j4 instituidos de forma célere.

As rotas do modal aquaviario sdo, por natureza, limitadas pelo recorte geografico do
territorio. Por isso, a maior flexibilidade de rotas e a possibilidade do servi¢o porta a porta
pela via aquavidria requerem a integragdo com modais terrestres preferencialmente caminhdes

a curta distancia e ferrovias a média distancia.

Catogorla Investimento (RS)

Acessos aquaviario aos portos 5.364.969.248,72
Acessos terrestres aos portos 18.395.522 699,45
Areas portuarias 23.686.011.463,66
Construgao de portos 85.892.771.032,96

Figura 10 - Investimento minimo necessario para adequagdo da infraestrutura portuaria brasileira - 2018
Fonte: Plano CNT de Transporte e Logistica (2018)
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Categorla Investimento (RS)

Abertura de canais 6.556.569.543,33
Adequacao de hidrovias 48 550.763.984,63
Dispositivos de transposicao 92.459.107.655,51

Figura 11 - Investimento minimo necessario para adequago da infraestrutura aquaviaria brasileira - 2018
Fonte: Plano CNT de Transporte e Logistica (2018)

3.3.3 Altas tarifas portuarias

Segundo Fialho (2011), as tarifas portuarias cobradas no Brasil sdo muito elevadas e
cada autoridade portuaria impde as proprias tarifas. Essa despadronizag¢ao faz com que, por
vezes, a mercadoria viaje mais para ser descarregada em porto com tarifas menores. Segundo
Ferreira et al. (2011), o Ipea, ao estudar o tema, constatou grande divergéncia das estruturas
tarifarias entre os portos brasileiros, o que dificulta a tomada de decisao por parte dos agentes

envolvidos com 0 comércio exterior.

Ainda de acordo com Ferreira et al. (2011), entre os principais custos nos quais
incorrem os usuarios dos portos publicos nacionais estdo os de atracagdo, carga, descarga,
baldeacao e movimentacao dos produtos do cais aos armazéns ou até os limites da area do
porto. As tarifas pagas pela prestacdo desses servigos sao estabelecidas pela administracao de
cada porto, que impdem nao apenas os valores, mas sua propria estrutura tarifaria,
prejudicando a comparagdo entre os pregos, pelo usudrio, comprometendo o potencial
competitivo do setor. A auséncia de uma estrutura tarifaria Gnica faz com que a comparagao
entre os custos de utilizagdo dos diferentes portos seja uma tarefa ardua, dificultando a

concorréncia por tarifas, podendo encarecer os servigos portuarios.

3.3.4 Tributagdo a cabotagem

Para Lanchmann et al. (2009), a sobrecarga nos tributos e a burocracia sdao um dos
principais impeditivos ao desenvolvimento da cabotagem, principalmente ao se comparar
outros paises, como Japao e Estados Unidos, onde ha isencdo de impostos. No Brasil, os

autores apontam a incidéncia sobre:
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- O frete (PIS, COFINS e ICMS): Aplica-se 14,5% sobre o valor do frete com
destinos a regidoes do Norte, Nordeste, Centro-Oeste e Espirito Santo. E nos demais

destinos 19,8%;

— Tributacdo sobre importagdo e Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) para
navipegas/sobressalentes sem similar no pais. E ainda ha impostos indiretos sobre

Insumos nacionais a construcao naval;

— Existem também tributos federais e estaduais no servico (PIS/COFINS e ICMS)
que nao sao cobrados sobre a navegagao de longo curso (SEP, 2015). Além disso,
pode-se apontar o preco do frete de cabotagem como um inibidor ao aumento da
demanda por tal meio de transporte de cargas. Segundo levantamento da CNA
(2017), ¢ mais barato o frete de longo curso entre a China e o porto de Santos do
que o frete de cabotagem entre Suape e Santos ou entre Santos e os portos do Chile

(cujo transporte ¢ realizado por meio de acordo bilateral).

3.3.4.1 Tributagao no 6leo combustivel - Bunker

O combustivel ¢ um dos principais insumos da cabotagem. Segundo os armadores de
cabotagem, o gasto em combustivel bunker corresponde a mais de 30% das despesas
operacionais de um navio, podendo chegar até a 50%, tornando-o o item mais relevante do
custo operacional da embarcacdo. A expressividade de tal participacdao frente aos custos €
ainda maior, uma vez que o custo do combustivel ¢ ainda majorado, aproximadamente em 12
a 17%, devido a incidéncia do tributo ICMS sobre o bunker para cabotagem, o que ndo ocorre
sobre o combustivel utilizado pela navegacdo de longo curso (internacional). Como cada
estado da federacdo tem competéncia para estabelecer suas aliquotas para o ICMS (imposto
sobre operagdes relativas a circulagdo de mercadorias e sobre prestagoes de servigos de
transporte interestadual, intermunicipal e de comunicagdo), existem diferengas nas aliquotas,

que tornam desvantajoso o abastecimento em determinados portos.

Segundo o art. 12 da Lei 9.432/1997, “sdo extensivos as embarcagdes que operam na
navegagdo de cabotagem e nas navegagdes de apoio portudrio € maritimo os precos de
combustivel cobrados as embarcagdes de longo curso” (Brasil, 1997). Entretanto, os precos
praticados no mercado sdao diferentes, a favor dos navios estrangeiros. Além disso, a

inexisténcia de uma politica publica para os precos do 6leo bunker na cadeia de distribuigao
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faz com que o combustivel tenha precos bastante heterogéneos, sendo mais elevados nos
portos do norte do pais. Acrescente-se que a cabotagem concorre diretamente com o

transporte rodoviario de longa distancia, que tem o diesel subsidiado.

3.3.5 Burocracias na cabotagem

No que tange a burocracia, Lanchmann et al. (2009) apresenta: Dificuldades para
ressarcimento do Adicional ao Frete para Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM),
tributo cobrado na navegacdo de cabotagem, longo curso, fluvial e lacustre na entrada do
porto de descarga. Ele define, na navegacdo de cabotagem, que o cliente deve contribuir com
10% do frete para a marinha mercante brasileira, onde esses recursos deveriam ser repassados
integralmente ao armador para construcdo ou reparos de navios em estaleiros brasileiros, e
caso 0 AFRMM nao seja utilizado em um prazo de trés anos apos a data de deposito o recurso
retorna ao tesouro nacional. Porém, ocorre dificuldade de ressarcimento devido aos tramites
burocraticos (documentais) gerarem morosidade no sistema com custo adicional de capital de
giro para as empresas brasileiras de navegagao. Além disto, 0 mesmo também financia outros
segmentos da navegacdo, no momento preponderantemente embarcacdes destinadas a
industria do petrdleo e gas, e a implantacdo e ampliacdo de estaleiros, o que, embora seja
legitimo e benéfico ao pais, acaba por impactar e comprometer o fluxo, a disponibilidade dos

recursos existentes para as empresas de navegagao.

De acordo com Sobreira (2011), as reunides do conselho diretor do fundo de marinha
mercante nao vém ocorrendo regularmente, de modo a atender em tempo habil a demanda de
concessao das prioridades para o financiamento a constru¢do naval, o que atrasa os planos de
investimento dos armadores em novas embarcagdes, incluidas as de cabotagem e retarda a

recuperagao dos niveis da idade média da frota mercante nacional.

Segundo Sobreira (2011), processo de desembarago de pecas e sobressalentes
importados ¢ burocratico e demorado. O despacho aduaneiro das mercadorias na cabotagem

segue o mesmo procedimento das mercadorias transportadas no longo curso.

Carvalho (2010) apoia outro fator de dificuldade, de comum acordo entre os
armadores, terminais portuarios e especialistas na area, que ¢ a utilizacdo do Siscomex Carga
para a cabotagem. Trata-se do Sistema da Receita Federal de controle da movimentagdo de
embarcagdes, cargas e containers vazios transportados na via aquavidria, em portos

brasileiros, cujo acesso ndo demanda nenhuma instalacdo de software especifico, pois ¢
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acessado pela Internet (WEB). Esse sistema tem como objetivo viabilizar a substituicdo de
documentos impressos por documentos eletronicos para cumprimento de obrigagdes previstas
na legislacdo aduaneira, principalmente no Regulamento Aduaneiro (Decreto n® 4.543/2002),
nos seus artigos 24, 30, 38, 39, 40 e 52. (RFB, 2009). Porém, mesmo reduzindo a utilizagao
de papel, o SISCOMEX gera ineficiéncias na operagao, comprometendo sua competitividade

na comparacao ao seu maior concorrente, o rodoviario.

Questdoes de natureza burocratica também foram avaliadas como um entrave ao
transporte aquaviario no Brasil (CNT, 2018). A cabotagem, apesar de ser um transporte local,
precisa apresentar um volume de documentos e passar por procedimentos portudrios
semelhantes aos da navegacdo de longo curso, o que acaba onerando e tornando mais lenta
essa alternativa de transporte. Ou seja, o excesso de burocracia prejudica a competitividade da
cabotagem em relagdo aos demais modais, refor¢ando o desbalanceamento da nossa matriz de
transporte de carga. H4 a necessidade de visita de diversas autoridades (Receita Federal,
Policia Federal, ANVISA) apos a atracacao do navio em portos brasileiros. Segundo Sobreira
(2011), a receita federal ndo concede tratamento uniforme no que concerne a segregacao de
areas nos terminais especializados para movimentar containers pela cabotagem. De acordo

com Paul (2010) a tendéncia ¢ que isso continue nos proximos anos.

A excessiva demora na liberacdo do Certificado de Livre Pratica (CLP), que avalia as
condigdes higiénico-sanitdrias das embarcagdes, ¢ outro problema que aflige o setor
aquaviario nacional. O excesso de burocracia, aliado ao reduzido quadro de empregados,
dificulta a emissdao do documento e, por vezes, atrasa o embarque ¢ desembarque de viajantes,
cargas e suprimentos. Com 95% do comércio exterior realizados por navios, o pais nao
conseguiu ainda harmonizar o trabalho de 14 ministérios que atuam nos portos € ndo abrem
mao de seu poder o que gera grande transtorno as operacdes portudrias. Além dos artigos da
Nova Lei dos Portos (12815/2013), sdo mais de 500 outros artigos de Decretos, Portarias e

Resolugdes que precisam ser cumpridos.

Adicionalmente, de acordo com Dias (2009) houve a extingdo do Programa de
Harmonizagdo das Atividades dos Agentes de Autoridades nos Portos (PROHAGE) que
chegou a ser implantado em todos os portos durante o governo do presidente Fernando
Henrique Cardoso, com inegaveis beneficios no que concerne a reducao do tempo de
despacho dos navios. O governo do presidente Lula ndo manteve o programa, com enormes

prejuizos aos usuarios do porto.
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3.3.6 Baixo preco dos fretes rodoviarios

Acordo com a CNT (2007), o valor médio pago pelos fretes rodoviarios, associado a
uma melhor infraestrutura das estradas em comparacao aos demais modais, ¢ muito baixo em
comparagdo com os custos incorridos. Este frete artificialmente baixo ¢ um problema porque
compromete a saude do setor, impede o crescimento de outros modais, em especial ao de

cabotagem, e gera externalidades negativas para a sociedade.

De acordo com o modelo denominado Circulo Vicioso do Transporte Rodoviario de
Cargas (CNT, 2007), ¢ demonstrada a existéncia de uma concorréncia predatoria neste setor,

pelos seguintes motivos:

Existem poucas barreiras de entrada para se tornar transportador autdbnomo (apenas

ter carteira de habilitagdo e possuir um caminhao);

— Existem muitas barreiras de saida para deixar de ser transportador autonomo: dificil
colocag¢ao no mercado de trabalho devido aos poucos anos de educacdo formal e
formacao técnica;

— As barreiras acima geram excesso de oferta e praticas danosas como baixa
renovacdo e manutencao da frota, transporte acima do peso maximo permitido e
jornadas excessivas de trabalho;

— Estas praticas operacionais danosas realimentam o aumento de oferta e as praticas

predatorias, criando externalidades indesejaveis.

Pequenas Bamalras E | Altas Barrelras de
de Entrada E | Saida

%E ' Aumento ! 1 Baixo Valor dos 1
: da oferta ! : Fretes !
23 | |
'§E l_________________al 1______________.__;‘
>§ - .
o | L ..
= } 1 ' I
£ % ' Sobre Peso : + | Baixa Renovagéo E
8 @ | Sobre Jornada ! 1 Baixa Manutenc¢zo !
ol T [T

Figura 12 - Circulo vicioso do transporte rodoviario de cargas
Fonte: CNT (2007)
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3.3.7 Empecilhos a multimodalidade afetando a cabotagem

No Brasil, embora ja exista a Lei 9.611 de fevereiro de 1998, que dispde sobre o
Transporte Multimodal e o decreto 3.411 de abril de 2000, que regulamenta esta lei,
permanecem restricdes que dificultam a atuacdo dos operadores de transporte multimodal
(OTM). Essas restri¢cdes estao relacionadas diretamente para se tirar a habilitagio de OTM
que deve apresentar comprovagdo de patriménio minimo em bens ou equipamentos
equivalente a 80.000 DES (oitenta mil Direitos Especiais de Saque), que de acordo com a
cotacdo do DES de 11/08/2011 equivalente a R$ 2,64, corresponderia a um total de 208 mil
reais, ou aval bancario, além das tributagdes envolvidas neste processo, principalmente o
ICMS. Segundo Neves et. al., ha o pagamento do ICMS integral para o estado de origem e

ainda ¢ tributado o ICMS para cada troca de modal.

Ainda de acordo com Novaes ef al. (2006), ha a incidéncia do ISS sobre os servigos

inerentes a prestacao de servigo de transporte multimodal.

3.3.8 Falta de mentalidade maritima no Brasil

Historicamente, o Brasil nasceu com vocagdo para o mar, ndo somente por ter sido
descoberto e colonizado por uma nac¢ao maritima, mas também por ter sofrido suas primeiras
invasdes pelo mar. O desenvolvimento nacional ainda €, e continuara sendo, dependente das
vias maritimas para grande parte de suas atividades. Entretanto, devido a fatores conjunturais,
ocorreu migragdo econdmica para o interior, com “as costas” voltadas para o mar em
diferentes aspectos entre eles os transportes e a alimentagdo, incluindo a navegacao de
cabotagem. Dessa forma, houve, no seio da populagdo brasileira, uma degradacao de
mentalidade maritima, a ponto de, nos dias atuais, os brasileiros, em sua grande maioria,
pensarem no mar apenas de forma ludica. Dai decorre a falta de agdes que pretendam resgatar
tal mentalidade na populagdo, nos niveis necessarios e coerentes com dimensao de uma nagao

eminentemente maritima como o Brasil, o que incluiria sua navegacdo de cabotagem.
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3.3.9 Desatualizagao ou falta de politicas publicas especificas para a cabotagem

Nao existe no Brasil uma politica publica voltada especificamente para enfrentar, de

maneira planejada e institucionalizada, os empecilhos ao desenvolvimento da navegacao de

cabotagem. Isto pode ser constatado por diversos elementos como (TCU, 2019):

Existem falhas na governanga da politica publica de transportes, no que tange a esse
modal. Além disso, os instrumentos atuais de planejamento do governo federal
aplicaveis ao sistema de transportes, Plano Plurianual (PPA) e Plano Nacional de
Logistica (PNL), ndo contemplam agdes estratégicas, no nivel tatico e operacional,

para o fomento da navegagao de cabotagem,;

Os sistemas de informacdo governamentais sdo segmentados € ndao permitem
integragdo de forma a produzir informacgdes suficientes para o monitoramento das
acoOes estratégicas da cabotagem, constantes na Politica Nacional de Transportes
(PNT). Além disso, a troca e o uso de informacgdes relevantes para a gestao,
fiscalizacdo e regulagdo da cabotagem de contéiner entre os 6rgaos, bem como a
divulgacdo de estatisticas, sao dificultadas, por questdes de sigilo fiscal aplicavel
aos dados nos sistemas aduaneiros. Ha ainda dificuldades na integracao dos dados
de navegacao, uma vez que estes sao geridos por sistemas e entes diferentes, que os

coletam e os medem em momentos distintos;

A atuacdo dos orgdos e entes publicos ndo promove a operacionalizagdo da
multimodalidade (transporte de uma mesma carga por diferentes modais), o que
prejudica o desenvolvimento da cabotagem. Ha falhas de governanga na Politica
Nacional de Transportes, do Ministério da Infraestrutura, no tocante ao estimulo
aos operadores multimodais; e o sistema informatizado da Receita Federal utilizado
pelos terminais portuarios alfandegados ndo reconhece o Conhecimento de

Transporte Multimodal de Cargas como documento valido.

Concluindo este capitulo, a revisdo de literatura relacionada a cabotagem no Brasil,

avangamos mais nas descobertas apontadas pelos autores pesquisados para esclarecer as

perguntas da investigagdo — “ Quais as vantagens que a promog¢ao da cabotagem pode trazer

para um pais como o Brasil? e Quais os principais 6bices que impedem o crescimento deste

tipo de transporte no Brasil?”.
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4 METODOLOGIA

4.1 Conceituacao

A pesquisa ¢, segundo Burns (2000), uma investigacdo sistematica aplicada para
esclarecer problemas especificos. A adequacao e limitagcdes dentro do método de pesquisa sdao
cruciais para esmiugar os problemas da investigacdo. Através deste insight, podem ser
tomadas precaugoes, aumentando a validade e a confiabilidade do estudo (Miles e Huberman,
1994).

Segundo Neves (1996), a pesquisa qualitativa assume diferentes significados no
campo das ciéncias sociais. Compreende um conjunto de distintas técnicas interpretativas
(entrevista nao estruturada, entrevista semi-estruturada, observagdo participante, observagao
estruturada, grupo focal) que visam descrever e decodificar os componentes de um sistema
complexo de significados.

Dada a especificidade do tema proposto nas perguntas da pesquisa desta investigagao,
que tém como preocupacdo central identificar os fatores que determinam ou que contribuem
para uma maior ocorréncia do fenomeno da navegagdo de cabotagem no Brasil, esta
investigacao tem uma abordagem de caracteristicas mais expositiva e descritiva.

No ambito desta dissertacdo, a metodologia a utilizar basear-se-4 a num modelo de
pesquisa qualitativo, assentado primordialmente na realizagao de entrevistas nao estruturadas
realizadas a partir de guido de questdes montado com base nos dados oriundos da
contextualizagdo do problema e da revisdo de literatura. Maiores detalhes da metodologia

serdo apresentados a seguir.

4.2 Selecao e perfil dos entrevistados

Conforme previamente exposto, o cenario principal da cabotagem brasileiro ¢ formado
por poucos atores que sao, eminentemente, divididos em empresas brasileiras de navegacao
de capital nacional, empresas brasileiras de navegacdo da capital estrangeiro, Orgaos
reguladores e areas correlatas. Com base neste cendrio, os entrevistados foram selecionados
de forma a ter a maior abrangéncia possivel no panorama da cabotagem nacional. Entdo, a
partir da amostragem por julgamento, os participantes foram escolhidos por serem
considerados referéncias na comunidade maritima brasileira no tema navegacao de

cabotagem, com visdes estratégicas complementares do assunto (operador, regulador e
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marinha). O processo de amostragem por julgamento ¢ um procedimento comum nas ciéncias
sociais quando se pretende trabalhar com categorias de pessoas que apresentam certas
caracteristicas previamente estabelecidas e consideradas relevantes para o estudo (Cooper &
Schindler, 2003). Os nomes dos entrevistados e empresas nao serdao citados por questdes de
confidencialidade. Dessa maneira, os participantes serdo classificados por numero do
individuo, quais sejam:

a) Representante da agéncia reguladora de transporte aquaviario brasileiro - Individuo

1;
b) Representante importante da comunidade maritima brasileira - Individuo 2;

c) Representante de associagdo de classe de Capitaes da marinha mercante brasileira -

Individuo 3;
d) Representante da autoridade maritima brasileira - Individuo 4;

e) Representante de empresa de navegagdo brasileira com capital estrangeiro -

Individuo 5;
f) Representante da academia brasileira - Individuo 6;

g) Representante de empresa de navegagao brasileira com capital nacional - Individuo

7.

4.3 Método de coleta de informacoes

Metodologia e método referem-se a diferentes niveis de aquisicdo do conhecimento;
metodologia diz respeito ao processo de produg¢do de conhecimento e método ¢ uma
ferramenta especifica para adquiri-lo (Jones, 1993). Ou, na linguagem de Guba e Lincoln
(1994), metodologia refere-se a0 modo como o pesquisador deriva para encontrar o que ele
acredita que pode ser conhecido. Isso mostra que as questdes metodologicas nao podem ser
reduzidas a uma questdo de método (ou técnica, como muitas vezes ¢ denominado). Métodos
devem ajustar-se a uma metodologia predeterminada que, por sua vez, deve-se ajustar a uma

concepgao ontologica sobre a forma e natureza da realidade (Guba e Lincoln, 1994: 108).

Procurando atender aos propositos do estudo, utilizou-se a técnica de entrevistas nao

estruturadas para coleta de informacoes.
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Entdo, com base na revisao de literatura ¢ no enquadramento do problema geral da
dissertacdao, foi montado guido de questdes a fim de se obter informagdes a respeito das
perguntas e dos objetivos da pesquisa, particularmente vantagens, Obices e agdes para
desenvolver a cabotagem no Brasil. As questdes do guido eram ponto de partida e em algumas
delas ndo seguiram a mesma sequéncia, conforme a evolugdo da entrevista e a caracteristica

do entrevistado. O guido modelo encontra-se no anexo 2 do trabalho.

4.3.1 Recolha dos dados oriundos das entrevistas

Para cada entrevistado selecionado, apos sua concordancia, a entrevista era agendada e

a lista de perguntas era enviada antecipadamente por e-mail para familiarizagao.

As entrevistas foram realizadas com cada um dos listados no item 4.2,
presencialmente, ao longo do ano de 2018 e 2019 e, as respostas foram em sua grande maioria
gravadas, para facilitar a recolha de dados, conforme cronograma abaixo:

a) Representante da agéncia reguladora de transporte aquaviario brasileiro -

Individuo 1 - Entrevista realizada em 02 de maio de 2019, as 10 horas da manha, 1

hora de duracao; Rio de Janeiro, Brasil.

b) Representante importante da comunidade maritima brasileira - Individuo 2 -
Entrevista realizada em 17 de abril de 2019, as 09 horas da manha, 1 hora de

duracao; Rio de Janeiro, Brasil;

c) Representante de associagdo de classe de Capitaes da marinha mercante brasileira -
Individuo 3 - Entrevista realizada em 19 de abril de 2019, as 11 horas da manha, 1

hora de duracgao; Rio de Janeiro, Brasil;

d) Representante da autoridade maritima brasileira - Individuo 4 - Entrevista realizada
em 01 de junho de 2019, as 09 horas da manha, 1 hora de duracao; Rio de Janeiro,

Brasil.

e) Representante de empresa de navegagdo brasileira com capital estrangeiro -
Individuo 5 - Entrevista realizada em 01 de fevereiro 2019, as 15 horas, 1 hora de

durac¢ao; Sao Paulo, Brasil;

f) Representante da academia brasileira - Individuo 6 - Entrevista realizada em 25 de

janeiro de 2019, as 10 horas da manha, 1 hora de duracao; Rio de Janeiro, Brasil;
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g) Representante de empresa de navegagao brasileira com capital nacional - Individuo
7 - Entrevista realizada em 14 de dezembro de 2018, as 10 horas da manha, 1 hora

de duragao; Rio de Janeiro, Brasil.

Algumas questdes caracterizadas como de confidencialidade relativas a informacao

compartilhada eram garantidas durante todo o processo de coleta de dados.

4.3.2 Processo de transcricdo dos dados oriundos das entrevistas

Com excecgdes do representante da empresa de navegagao de capital estrangeiro e do
representante da autoridade maritima brasileira, que responderam a entrevista ja em
documento eletronico, o processo de transcrigdo literal das entrevistas foi realizado em
documento de texto padronizado, chamado de Corpus, conforme Figura 13 abaixo. Nesse
sentido, todas as entrevistas gravadas foram digitadas para um arquivo especifico de gestao de

texto.

Este documento apresenta um grande volume informacional, formado por textos e seus
segmentos estruturados, semanticos € conexionais que possibilitam andlise estatistica. A

imagem abaixo apresenta o fluxograma citado.

Entrevistas

Transcri¢do dos audios

para textos
Conversdo para formato
—
UTF-8

0

©n Importacdo para o
Ny Iramuteq

C T

f.“ Programa reconhece o arquivo?
\m ~

— - Nao.
o Sim.

Criacdo de arquivo corpus
em formato .db

Realizar a segmentacdo
do texto

Formas unicas (hapax)

Figura 13 - Fluxograma de analise de dados
Fonte: Elaborado pelo autor
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O arquivo decorrente das transcrigdes foi terminado em formato clicavel e
decodificavel pelo software IRAMUTEQ. Essa ferramenta computacional ¢ disponibilizada
gratuitamente (http://www.iramuteq.org) e segue a perspectiva de fonte aberta, utiliza como
base a estrutura do software R (http://www.r-project.org) e linguagem Python

(http://www.python.org) para realizacao dos calculos.

Cada participante recebeu uma identificacdo numérica (ind 01, ind 02, etc) de forma
que sua identificagdo nominal ficasse ausente. No anexo 3, pode ser visto um extrato de

transcricdo de uma das entrevistas.

Antes de proceder as analises, todas as falas do entrevistador foram suprimidas, sendo
mantidas apenas as falas dos participantes, preservando a estrutura do discurso, a ordem pela
qual as palavras foram ditas e as idiossincrasias de cada participante. O formato final de texto
foi uniformizado no que diz respeito a pontuagdo, siglas, partes em negrito e italico,

sublinhados ¢ numeragao.

4.4 Analise estatistica dos dados

A analise do conteudo textual foi realizada tanto em conjunto, possibilitando
investigar todos os temas gerais e especificos, bem como as narrativas presentes durante as
entrevistas. Inicialmente, para verificar a frequéncia e a propor¢do das palavras utilizadas,
utilizou-se a analise da frequéncia individual de cada palavra associada a nuvem de palavras
agrupadas por seus lemas. Em outras palavras, todas as formas flexionadas das palavras
foram entendidas como um tunico item. A primeira analise identifica as propor¢des que cada
palavra teve no conjunto textual e a segunda organiza graficamente as palavras a partir da
varredura integral do corpus. Dessa maneira, pela nuvem de palavras € possivel verificar se o
foco foi preservado durante a conversagdo, bem como ter uma no¢ao mais ampla sobre a

heterogeneidade da entrevista.

Em seguida, a andlise de similitude foi realizada para permitir visualizar e inferir a
estrutura de constru¢ao do texto e os temas de relativa importancia. Essa andlise ¢ feita a
partir da construcdo de uma matriz textual, em que se constroi uma arvore maxima e, em
seguida os grafos que representam a ligacao entre as palavras do corpus textual. A distancia

euclidiana (equacao 1) foi utilizada para o célculo das distancias e a matriz de distancia
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derivada permitiu encontrar os vizinhos mais distantes (p) de cada palavra (p) pela técnica de

Complete Linkage.

d(®,q) = d(@,p)V (@ — P2+ (@2 —P2)2 + -+ + (qn + Pp)?

Posteriormente, a Classificagao Hierarquica Descendentes (CHD) foi computada com
base no algoritmo proposto para o software Alceste por Reiner e analise 1éxica, fornecendo
contextos e classes de discurso caracterizados por seus vocabularios (Camargo e Justo, 2013).
As classes geradas representam o ambiente de sentido das palavras e podem indicar
representacdes sociais ou elementos de representacdes sociais referentes ao objeto social
estudado (Camargo, 2005; Nascimento-Schulze e Camargo, 2000). De maneira diferente da
nuvem de palavras, a CHD agrupa os segmentos dos textos correlacionando o conteudo deles

em um esquema hierarquico, tal como expresso a seguir.

qualquer
classe

Figura 14 - Modelos de classificagdo descendente

Fonte: Elaborado pelo autor

Para verificar a associagdo que uma determinada palavra tem com a classe € realizado

um teste Qui-quadrado, tal como expresso abaixo:
n
5 Z (Ox — Ey)?
X" = -
E
k=1
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Posto isso, a CHD ¢ uma das analises mais importantes em pesquisas qualitativas,
dado que seus resultados permitem compreender grupos de discursos e ideias. Em outras
palavras, as classes representam o espago de sentido das palavras e podem sugerir elementos

pertencentes as representacdes sociais (Silva et al., 2014).

Subsequente, a Analise Fatorial de Correspondéncia (AFC) foi utilizada para
complementar as classes e encontrar as grandes tematicas da conversagao. A AFC ¢ uma
representacao grafica dos dados que auxilia na visualizagdo da proximidade entre as palavras
e, consequentemente, as classes. Operacionalmente, ela pertence ao conjunto das técnicas
multivariadas que examinam as relagdes geométricas do cruzamento ou contingenciamento
de variaveis categoricas, analisando a distribui¢ao de massa de um conjunto de observagoes,

tendo como principios basicos, a proximidade geométrica e a redugdo de dimensionalidade.

Conforme exposto, essa analise ndo se sobrepde a CHD, mas a complementa, uma vez
que permite verificar as relacdes entre as classes em um plano grafico, apontando a

localizacao dessas classes e sua interacao.

As analises foram realizadas no Iramuteq 0.7 alpha 2 (Camargo & Justo, 2013, 2016),
com suporte do R 3.5.2 (R core team, 2017). O nivel de significancia eleito para todas as

analises foi de 0.05.
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5 ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS OBTIDOS PARA A QUESTAO DA
CABOTAGEM

A nossa busca pelas melhores respostas para as perguntas centrais da pesquisa
continua — Quais as vantagens que a promog¢ao da cabotagem pode trazer para um pais como
o Brasil?, Que oObices impedem seu desenvolvimento? e Que medidas podem ajudar a
destrava-la?.

ApoOs a introducdo e o enquadramento do tema, seguida pela revisdo de literatura e
metodologia, vamos neste capitulo apresentar os resultados obtidos nas apreciacdes das
entrevistas, as quais, foram estudadas com base no método de andlise de conteudo e técnicas
citadas no capitulo anterior e efetuar também a discussdo dos resultados obtidos para

esclarecer as trés questdes da dissertagao referentes a navegagao de cabotagem no Brasil.

5.1 Analise dos resultados estatisticos

As entrevistas realizadas nessa pesquisa geraram 971 segmentos de texto, com 34413
ocorréncias, sendo 24544 formas e 345 hapax (palavras com frequéncia igual a 1). A relagdo
entre as diferentes palavras e a frequéncia em que elas foram faladas foi inversamente
proporcional. Isso ocorre quando poucas palavras sdo usadas excessivamente e muitas
palavras aparecem poucas vezes durante a entrevista. A figura a seguir apresenta essa

condi¢do, com o padrao encontrado.
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Figura 15 - Relacdo entre as palavras e suas frequéncias
Fonte: Elaborado pelo autor

Uma vez que isso acontece, ¢ necessario explorar os dados para verificar quais foram
as palavras mais intensamente utilizadas. Dessa forma, a nuvem de palavras foi computada.
De forma a ter condi¢des univocas de organizagao, a nuvem foi lematizada.

E possivel constatar que a palavra “cabotagem” encontra-se ao centro ¢ em maior
tamanho do que as demais. Isso significa que essa foi a palavra mais utilizada e que teve
posicionamento central durante as entrevistas. Palavras como “navio”, “gente”, “transporte”,
“carga”, “mais”, “brasileiro” e “rodoviario” também podem ser localizadas.

E possivel considerar que o foco das entrevistas foi preservado ao tema da pesquisa

realizada e que as outras palavras utilizadas durante a comunicagdo serviram como um

suporte esperado para o procedimento.
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Figura 16 - Nuvem de palavras lematizada das entrevistas
Fonte: Elaborado pelo autor
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A analise de similitude foi realizada para identificar as co-ocorréncias entre as

palavras. Os resultados trazem indicacdes da conexidade entre as palavras, auxiliando na

identificacao da estrutura do contetido do corpus textual. Inicialmente, todas as ligagcdes foram

mapeadas e, em seguida, as comunalidades e especificidades foram inferidas a partir de

valores significativos.

A imagem a seguir apresenta o resultado bruto, sem nenhum filtro analitico. Apesar

das diferentes cores, essa imagem traz ao centro a palavra “cabotagem” e as periferias sdao

formadas por palavras que se distanciaram das narrativas presentes durante as entrevistas

como “imaginar’ e “estiva” e “especificar”
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maginar

conforto

Figura 17 - Arvore completa de similitude
Fonte: Elaborado pelo autor
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No entanto, para que fosse possivel verificar a similitude das principais palavras, bem
como os caminhos que elas, empiricamente, tiveram, foi necessario especificar algumas
condi¢gdes de analise. Assim, esse filtro empregou o valor de Qui-quadrado para estipular o
tamanho da palavra, bem como considerou apenas aquelas com a frequéncia de ocorréncia
igual ou superior a 10. O modelo testado ¢ apresentado a seguir, estipulando que as distancias

entre as palavras seriam calculadas a partir dos dados, conforme Figura 18.

& 0

Modelo de distancias calculadas pelos dados

Figura 18 - Modelo de analise de similitude
Fonte: Elaborado pelo autor

Os resultados permitiram concluir que este modelo indicou que a palavra “cabotagem”
foi, de fato, um ramo central na analise e que, por sua vez, teve ligagdo com palavras como

29 ¢¢

“navio”, “gente’ e “brasileiro”, conforme Figura 19.

(13 L9

Palavras utilizadas de maneira suplementar na narrativa, como “né” e “entdo’

b

mostraram-se distantes do eixo central.
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Figura 19 - Analise de similitude das palavras empregadas
Fonte: Fonte: Elaborado pelo autor
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Uma vez que o conteudo analisado nas entrevistas se mostrou coerente, coeso €
atendeu as condi¢des de frequéncia minima necessaria, conforme previamente descrito na
secao metodologica, a Classificagdo Hierarquica Descendente (CHD) foi realizada com o
Iramuteq. A CHD permitiu aproveitar 971 segmentos (~ 78% do total do contetido analisado).
A representagao grafica tipo dendograma a seguir apresenta que foi possivel classificar os
segmentos em 4 classes diferentes. A Classe 2 (20,4%) e 4 (25.2%) s3o mutuamente
associadas e formam um componente. Por sua vez, a Classe 1 (29,6%) se associa com esse
componente composto formando um novo componente e, finalmente, a Classe 3 (24.67%) se

associa a este ultimo resultado.

classe 2 - 20.45%

(»

classe 4 - 2523 %

classe 4

»

classe 1 - 29.61 %

o
[*1]
(7]
(%]
L]
-

classe 3 - 247 %

(»

Figura 20 - Dendograma de classificagdo das palavras
Fonte: Elaborado pelo autor

De forma a tornar os resultados mais claros, algumas explicagdes analiticas sao
importantes. Inicialmente, as classes sdo formadas pelas associacdes que as palavras

apresentam e, em seguida, ¢ computado quantas vezes uma determinada palavra aparece
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globalmente e em cada classe especifica para, entdo, se criar uma hipdtese nula e outra

alternativa.

A hipotese nula estabelece que a quantidade de vezes que uma palavra aparece em
uma classe ou em outra ndo ¢ significativamente distinta. Por oposi¢do, a hipotese alternativa
estabelece que a quantidade de vezes que a palavra em questdo aparece em uma classe
particular ¢ significativamente maior do que as vezes que a mesma palavra aparece em outra
classe. Tecnicamente, esse teste verifica se uma determinada palavra ¢ associada a classe a
partir de testes de homogeneidade. Quando o valor de P ¢ inferior a 0,05, pragmaticamente ¢
possivel considerar que a palavra ¢ relacionada a classe em questao.

Por exemplo, a palavra “cliente” aparece no texto mais de 30 vezes. No entanto, em
90,1% das vezes que ela se encontra no texto, isso ocorre na classe 1 (X2 = 62,2), indicando

que ela ¢ claramente associada a essa primeira classe e nao a outra.

60

50 - F R SRR SRR

B cliente

10

classe 2
classe 3
classe 4

Figura 21 - Relacdo do Qui-quadrado de classe x palavra
Fonte: Elaborado pelo autor

Uma vez que os segmentos foram agrupados, as palavras com maior frequéncia e
menor distancia possibilitam que se agrupe, nomeie e interprete o contetido trazido na
entrevista. O grafico a seguir apresenta este resultado. Percebe-se que a Classe 1 apresenta
palavras como “cliente” e “porto”, enquanto a Classe 2 foi formada por uma linguagem mais

informal, como “né¢” e “ai”. Por sua vez, a Classe 3 traz palavras como “transporte”,
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“combustivel” e “rodovidrio” e, finalmente, a Classe 4 apresenta palavras como “brasileiro”,

“estrangeiro” e “mercante”.

classe 1 classe 4
204 %
247 %
cliente brasileiro
porto bandeira
ro porque
s0 mercante
estrangeiro
Lﬁg construcao
sair marinho
chegar catr:ot .
contéiner Ice? otage
exemplo
porta empresa
sul lado
comecar mar
nao
estado
docagem
concordar
certo
naval
petrobras

dinheiro

anlbimm

Figura 22 - CHD com palavras principais
Fonte: Elaborado pelo autor

A nomeagdo de cada uma das classes pode ser feita a partir da interagdo entre as
palavras principais € os contextos narrativos em que elas aparecem. Na Classe 1, os

segmentos permitem nomear essa classe como Laténcia da cabotagem.

Um contéiner transporta pequenas cargas de diversos clientes. Instituir uma
infraestrutura minima para a cabotagem com concessdes especificas de terminais
dentro de portos organizados como exemplo nos portos de Manaus, Santos ¢ Rio
Grande trard vantagens (**** *ind_04)

Ou:

Que ele passa ainda, ainda mais amigavel digamos assim com relagdo ao meio
ambiente e, e do ponto de vista estratégico sem duvida nenhuma porque a nossa BR
maritima ¢ ela ta ai colocada nao precisa asfaltar exatamente (¥**** *ind _01)
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A Classe 2 ¢ bastante associada com passagens narrativas menos diretamente

articuladas com questdes centrais do trabalho, podendo ser nomeada como Residuo de

entrevistas.

Ou:

Que ¢ a outra visdo, né. Eu continuo achando que a Transpetro € um caso de sucesso
dentro da cabotagem, mas, mas, mas vi o argumento como muito valido, né, quer
dizer e por que que ndo funciona (**** *ind 01)

Trabalhar para que as companhias docas tem uma gestdo mais eficiente gestdo de
canal enfim essa questdo com BTMIS enfim essa questdo toda ¢ para que a coisa
funcione né (**** *ind_07)

A Classe 3 pode ser nomeada de Estrutura de mercado de transporte, uma vez que ¢

marcadamente influenciada por passagens narrativas tais como:

Ou

(...) Para portos que nao sdo integrados e ndo se comunicam entre si o sistema porto
sem papel do governo federal apenas eliminou a necessidade de documento fisico
mas manteve em sua esséncia um nimero elevado de exigéncias e precisa de mais
avangos (**** *ind 02)

Representando em torno de 15 do custo de operagdo dos navios, concorrendo assim
para o aumento do prego final do frete... ademais o combustivel de um navio ¢
comprado em moeda internacional enquanto o transporte rodoviario ¢é
subvencionado em moeda nacional (**** *ind 04)

A Classe 4, conforme previamente exposto, tem maior proximidade a Classe 2 e pode

ser nomeada como Representacao social da cabotagem, uma vez que traz passagens como:

Ou

Vocé tem um mercado em recessdo ou estagnado né as empresas também comegam
a fazer muita conta para isso né essa € uma questdo a outra ¢ havia uma reclamagao
sistematica que a cabotagem no Brasil ¢ caro (**** *ind 03)

Porque o salario do maritimo brasileiro pelo menos € o que dizem os estudos ele ndo
¢ mais baixo nem mais alto do que o maritimo internacional ta certo. (**** *ind_01)

Finalmente, apoOs a analise de agrupamento das palavras em suas classes especificas e

da analise de similitude dos textos, a Analise Fatorial de Correspondéncia (AFC) foi realizada

para verificar a distribuicao das quatro classes em um plano cartesiano fatorial. Considera-se

que representacdes em planos fatoriais sdo uma outra forma de visualizar os conteudos e

relacdes entre as classes.

Por definicao, o eixo 1 € sempre apresentado no plano horizontal e o eixo 2 ¢ sempre

apresentado verticalmente. O grafico abaixo expde os resultados. As cores das classes obtidas
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no CHD permanecem as mesmas, mas agora elas podem ser agrupadas em dois grandes
temas, que sdo Estrutura do sistema de transportes e Potencial, ja que o eixo 1 separou classe

3 das demais e o eixo 2 separou a classes 1 das classes 2 e 4.

O fator 1 reteve 40,35% da variancia dos dados, enquanto o fator 2 reteve 33,7%.
Dessa maneira, este modelo com dois fatores permite representar cerca de 75% da

variabilidade dos resultados, indicando que dois temas foram presentes no trabalho.
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Fonte: Elaborado pelo autor
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5.2 Discussao dos resultados

Com os resultados encontrados na analise qualitativa, encontramos aspectos
interessantes onde € possivel realizar uma discussao a respeito do tema da cabotagem no
Brasil. Particularmente destaca-se, com a aplicagdo da AFC, dois eixos principais € que, como
uma fotografia global das entrevistas, mostraram dois grandes temas centrais tratados, os
quais, trouxeram insumos para se discutir aspectos que nos ajudem a responder as perguntas

da dissertagao.

5.2.1 Potencial de desenvolvimento da cabotagem

Destacando primeiramente o primeiro grande tema mostrado no fator do eixo vertical
da AFC (potencial), onde palavras como cliente, rio, porto, hora, produtividade apareceram de
maneira mais viva nas entrevistas, temos um agrupamento de condi¢des relacionadas a
expectativas de desenvolvimento de negdcios envolvendo transporte por cabotagem. Os
possiveis clientes da cabotagem no Brasil procuram estruturas de logistica que fornegam
sistemas que possam transportar seus produtos de forma mais competitiva em varios aspectos
como por exemplo em termos de eficiéncia energética e ambiental, além de perspectivas
econdmicas. Ja as palavras bandeira, brasileiro, mercante, mostraram algum entendimento
sobre aspectos relacionados a questdes de soberania do pais, €, que envolvam cabotagem, mas
ndo estao no centro do grafico. A classe 1, predominante, estd separada das classes 2 e 4,
mostrando a separacao entre o cliente em potencial e sua marinha mercante nacional.

Portanto, este tema central, alinhados ao exposto na revisdo de literatura para o
assunto, permitiu verificar o grande potencial que a cabotagem traz, se mais expandida no
Brasil.

Logo, a andlise dos dados das entrevistas, reforcando o encontrado na revisao de
literatura, nos permite completar que os motivos principais para que o Brasil use mais

navegagao de cabotagem sao:

a) Sustentagdao do crescimento da economia com a cabotagem e reequilibrio da matriz
de transportes - Entre todos os tipos de transporte, a cabotagem ¢ a que possui o
maior retorno sobre o investimento, pois praticamente nao precisa de recursos em
vias, tendo em vista que a carga passa pelo mar. Adicionalmente, ao compartilhar a

infraestrutura portuaria existente com a navegacdo de longo curso, a cabotagem
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exige poucos investimentos especificos, nao sendo necessarios vultosos
desembolsos diretos do governo. Se as previsdes de crescimento com 0 novo
governo que assumiu em 2019 se concretizarem, dos 319 bilhdes de TKU's a serem
acrescidos ao transporte de carga, a cabotagem ¢ capaz de capturar 34% ou 109
bilhdes de TKU's. Este crescimento equivale a cerca de 60% da movimentacgao de
cargas realizada hoje pela cabotagem. A absorcao desta demanda potencial levaria a
uma melhora importante na matriz modal nacional, atualmente muito voltada a
utilizacao de transportes pouco vocacionados a movimentacdo de grandes volumes
em longas distancias. O reequilibrio da matriz de transportes brasileira deve estar
entre as acdes necessarias para que as empresas atuantes no Brasil alcancem custos

logisticos menores, e, com isto tornando o pais mais competitivo em sua economia;

b) Sustentabilidade, seguranga e eficiéncia - A navegacdo de cabotagem,
comparativamente aos outros modais de transporte, tem significativas vantagens
operacionais, econdmicas ¢ ambientais. Sua grande capacidade operacional de
movimentagdo de cargas — elevada aptidao de carregamento por veiculo — produz
ganhos de escala que resultam em vantagens econdOmicas, como: menor consumo de
combustivel por tonelada transportada, menor custo por tonelada-quilometro
transportado, reduzido registro de acidentes, o que repercute em menores custos de
apolices de seguro, tanto para as cargas, quanto para as embarcagdes. Para
transportar a mesma quantidade de carga de uma embarcacao de seis mil toneladas,
haveria necessidade de 172 carretas de 35 toneladas ou 86 vagdes de setenta
toneladas. O menor consumo de combustivel por tonelada-quilometro transportado
vai ter como consequéncia menor emissdao de poluentes, um beneficio ambiental.
Portanto, também do ponto de vista energético e ambiental, ¢ plausivel o esforco de
se ampliar a participagdo do modal aquaviario na matriz de transporte brasileira. E
possivel e desejavel para o Brasil melhorar o balanceamento dos modais de
transporte utilizados, havendo margem para ampliagdo do uso do aquaviario, em
geral, e da cabotagem, em particular. A titulo de comparacao, em uma viagem de
mil quilometros, uma embarcagao de cabotagem consumira em torno de quatro
litros de combustivel para transportar uma tonelada de carga. Nessas mesmas
condigdes, utilizando o modal ferroviario, o consumo seria de quase seis litros; e o
modal rodoviario, o principal do Brasil, seria de mais de 15 litros. Além disso,

destaca-se que o modal aquaviario tipo cabotagem € o que apresenta 0 menor custo
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médio, considerado o custo total de transporte de carga, incluindo custos de capital
e custos varidveis, como combustivel, quando comparado aos modais ferroviario e

rodoviario, conforme Tabela 2.

Indicador Modal Modal Modal
cabotagem ferroviario rodoviario
Unidades cqui\'nlcntcs l-‘.mbarcagio de 2.9 comboios 172 carretas
6.000 ¢ Hopper, de35¢

86 vagoes de70¢

Consumo médio de combustivel 41 litros 5,7 litros 15.4 litros
para transportar uma tonelada
por mil quilomertros

Emissio de gas carbonico 20,0 233 101,2
(¢CO,/TKU)

Custo médio de transporrte, RS 50,74 RS 67,54 R$ 239,74
carga geral por 1.000 km (RS$/¢)*

Tabela 2 — Comparagdo entre modais, segundo indicadores de eficiéncia
Fonte: Elaborado pelo autor com base na Confederagao Nacional do Transporte (2018) e entrevistas

c¢) Soberania nacional — A presenca de navios mercantes de bandeira brasileira na
costa contribui para o controle das dguas nacionais, além de, em casos previstos de
Mobilizagdo Nacional, poderem ser usados pelo governo em casos extremos como
apoio a desastres e conflitos, conforme previsto na Politica Nacional de Defesa
(promover a participagdo de recursos humanos, capacidade industrial e
infraestrutura instaladas na mobiliza¢ao nacional) Estratégia Nacional de Defesa
(ED-6 Desenvolvimento da capacidade de mobilizagdao nacional), com destaques a

seguir (PND Brasil, 2012):

Politica Nacional de Defesa — Orientagdes para Defesa:

7.5. O Pais deve dispor de meios com capacidade de exercer vigilancia, controle e
defesa: das aguas jurisdicionais brasileiras; do seu territoério e do seu espago aéreo,
incluidas as areas continental e maritima. Deve, ainda, manter a seguranga das linhas
de comunicagdes maritimas e das linhas de navegacdo aérea, especialmente no
Atlantico Sul.

7.21. O Brasil devera buscar a continua intera¢do da atual PND com as demais
politicas governamentais, visando a fortalecer a infraestrutura de valor estratégico
para a Defesa Nacional, particularmente a de transporte, a de energia ¢ a de
comunicagdes.

Diretrizes da Estratégia Nacional de Defesa:

21. Desenvolver o potencial de mobilizagdo militar e nacional para assegurar a
capacidade dissuasoria e operacional das Forcas Armadas. Diante de eventual
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degeneragdo do quadro internacional, o Brasil e suas Forgas Armadas deverdo estar
prontos para tomar medidas de resguardo do territorio, das linhas de comércio
maritimo e plataformas de petroleo e do espago aéreo nacionais. As Forcas Armadas
deverdo, também, estar habilitadas a aumentar rapidamente os meios humanos e
materiais disponiveis para a defesa. Exprime-se o imperativo de elasticidade em
capacidade de mobilizagdo nacional e militar. Ao decretar a mobilizagdo nacional, o
Poder Executivo delimitara a area em que sera realizada e especificara as medidas
necessarias a sua execucao, como, por exemplo, poderes para assumir o controle de
recursos materiais, inclusive meios de transporte necessarios a defesa, de acordo
com a Lei de Mobilizagdo Nacional. A mobilizagdo militar demanda a organizacao
de uma forga de reserva, mobilizavel em tais circunstancias. Reporta-se, portanto, a
questdo do futuro do Servigo Militar Obrigatdrio. Sem que se assegure a elasticidade
para as Forcas Armadas, seu poder dissuasorio ¢ defensivo ficara comprometido.

d) Modal com baixa necessidade de investimento em relagdo aos demais — no Brasil
sdo necessarios apenas R$ 10 por 1.000 TKU's movimentados para a manuten¢ao
de infraestrutura para o transporte de cabotagem. O calculo foi realizado pela CNT
(2018) e leva em consideragao os volumes transportados em 2017, as necessidades
de manutencdo nos 3 modais da matriz de transportes ¢ o fato de as areas
portuarias e os acessos hidrovidrios serem compartilhados entre cabotagem e longo
curso. Assim, o custo de manutengao da cabotagem ¢ cerca de 7 vezes inferior ao
necessario para recuperar as rodovias no Brasil e quase 15 vezes inferior para

manter as ferrovias nacionais em funcionamento.

5.2.2 Estrutura do sistema de transportes e dbices para desenvolvimento da cabotagem

Este fator principal das entrevistas, mostrado no eixo horizontal ¢ chamado de
estrutura do sistema de transportes, apresenta palavras como combustivel, transporte e
rodoviario em maior intensidade. Estdo relacionadas com diversos Obices para o
desenvolvimento da cabotagem. Por exemplo, enfatiza, com base na atual montagem do
sistema de transportes brasileiro, composto na sua maioria pelo modal rodoviario, como ¢
inadequado para as caracteristicas continentais do Brasil. A estrutura atual do sistema de
transportes, da maneira como esta montado, ndo permite o desenvolvimento da cabotagem.

O pais, por algumas de suas caracteristicas fisicas (disponibilidade de solo fértil, agua
para uso em abundancia, luz solar e outros) possui um conjunto de negocios que tem algumas
vantagens competitivas quando comparado com outras regides do mundo. Um exemplo disto,
sao empresas que lidam com produtos agricolas, pecudrios e minerais. Contudo, estas
vantagens diminuem bastante devido a falta de utilizagdo de outros modais de transporte

adequados para as caracteristicas do pais, encarecendo o prego final da producao brasileira
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pela ineficiéncia gerada pelo sistema de transportes atual. A separacdo das classes mostrada
na AFC sugere que o cliente potencial da cabotagem ndo associa este modo de transporte com
seu negdcio € nem com sua bandeira ou marinha mercante. Sabe que existe mas, pela falta de
condi¢des adequadas ou por aspectos culturais como o baixo de sentimento de maritimidade,
ndo procura a cabotagem.

Adicionalmente, o eixo tematico horizontal da AFC e suas palavras sinaliza diversos
outros Obices que se apresentam para dificultar um possivel desenvolvimento da cabotagem,
sendo um dos principais deles o preco do combustivel para navios que fazem cabotagem. Este
insumo ¢ um dos componentes mais importantes da estrutura de custo das empresas de
navegagdo. Tal situacdo se agrava pois o custo do combustivel ¢ encarecido,
aproximadamente em 12 a 17% a mais, devido a incidéncia do tributo ICMS sobre o
combustivel para cabotagem, o que nao ocorre sobre o combustivel utilizado pela navegacgao
internacional. Ja existe previsao legal que estabelece que o preco deveria ser o mesmo para a
navegagao internacional, mas, ndo ocorre desta maneira. Os pregos praticados no mercado sao
diferentes, a favor dos navios estrangeiros. Além disso, a inexisténcia de uma politica publica
para os precos do combustivel na cadeia de distribui¢do faz com que este tenha pregos
bastante heterogéneos, sendo mais elevados nos portos do norte do pais. Adiciona-se que a
cabotagem concorre diretamente com o transporte rodovidrio de longa distancia, que tem o
diesel subsidiado.

Pela distancia entre as palavras do grande tema estrutura de transportes (combustivel,
transporte) e outras partes do grafico da AFC, onde se observam palavras como bandeira,
brasileiro, mercante, cliente, aparenta que o provavel fregués da cabotagem brasileira também
ndo associa produtividade com porto, bandeira ¢ marinha mercante nacional apontando, na
analise, sugerindo Obices ligados ao desconhecimento deste potencial pelo cliente da
cabotagem. Uma possivel via de discussdo poderia ser associada com esta desinformacgao que
diminui o nimero de clientes que poderiam utilizar a cabotagem, a qual, poderiam utiliza-la
como fator de aumento de competividade e eficacia para os negbcios brasileiros. Ou seja,
sinaliza que parte da sociedade brasileira e sua classe empresarial pode ter uma visao errada
do que a cabotagem poderia representar para seus negocios.

Estes resultados, quando combinados com aqueles dados apontados na revisao de
literatura permitem classificar os Obices da cabotagem no Brasil em 3 grandes tipos, listados a
seguir:

a) Ambiente de negocios ruim para a cabotagem:

- Baixa Oferta de navios;
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- Precos do combustivel;

— Problemas com a constru¢do de navios no Brasil;

- Burocracia grande e com falta de processos especificos para a cabotagem;

- Falta de mentalidade maritima no Brasil;

- Atraso em ressarcimento do Adicional de frete para renovacdo da marinha
mercante (AFRMM) para as empresas brasileiras de navegagao;

b) Questdes portuarias:

Falta de modernizagdo e manuten¢ao de infraestrutura e superestrutura
portuaria;

- Altos custos portuarios

- Cultura de beneficio de navegacao de longo curso nos portos em detrimento da

cabotagem

- Baixa produtividade portuéria.
c) Questoes de legislagao/tributaria/politica:

- Falta de incentivos fiscais para a cabotagem,;

- Sistema aduaneiro sem diferenciacao entre cabotagem e longo curso;

- Imposto de importacao de novos navios alto;

- Sobrecarga de tributagcdo na cabotagem;

- Empecilhos a multimodalidade afetando a cabotagem,;

- Desatualizagdo ou falta de politicas publicas especificas para a cabotagem.

5.2.3 Lista de implicagdes para politicas publicas para desenvolver a cabotagem

ApOs passar por diversos topicos que nos ajudaram a entender como a cabotagem
brasileira pode ser importante para aumentar a eficiéncia dos negdcios no Brasil, provendo
um tipo de transporte mais eficiente em varios aspectos como o energético, ambiental,
seguranca, requerendo menos investimento para sua operacdo € manutengdo que outros
modais, também observamos as inumeras barreiras que impedem um maior desenvolvimento
deste tipo de transporte no contexto brasileiro, ajudando a responder as duas primeiras
pesquisas da dissertacao que tratam do potencial e das barreiras da cabotagem.

Neste topico da discussao, tratando da terceira questao da dissertacdo, vamos propor
uma lista de implicagdes para politicas que possam ajudar a desenvolver a navegacao de

cabotagem no Brasil.
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Para que a cabotagem cresca e atinja todo o seu potencial de transporte, faz-se
necessario estimular o aumento de oferta pelas empresas de navegagdo, sem que se corra o
perigo de abertura indiscriminada de mercado, pois esta pratica ¢ incompativel com a
necessidade de ganhos de escala, além de ser incomum internacionalmente e de gerar
incertezas sobre a regularidade dos servicos ofertados. A potencializagao da oferta de servigos
na cabotagem brasileira se dara a partir de uma estabilidade regulatoria que permita as
empresas brasileiras de navegacao ter seguranga para operar € investir, pois sdo companhias
de capital intensivo. Adicionalmente, € necessario potencializar os mecanismos de
investimentos para operar no pais.

Com base nestas afirmacdes e no material pesquisado, ¢ sugerido que os trés principais
tipos de Obices ou barreiras sejam divididos e ligados as recomendacdes a fim de gerar um
ambiente propicio ao desenvolvimento deste tipo de transporte no Brasil e classificadas
quanto a sua prioridade de implantagdao, mostrados nas figuras abaixo e descritos de maneira
mais pormenorizada em seguida, com 7 agdes prioritarias € 8 complementares (uma sugestao
de agdo para mitigar pode ser ligada a mais de um tipo de oObice), distribuidas a partir do
alcance maior e durabilidade da recomendacdo para o desenvolvimento da cabotagem no

Brasil:

LIGACAO ENTRE OBICES (OB) E RECOMENDACOES (REC) PARA DESENVOLVIMENTO DA NAVEGACAO DE CABOTAGEM NO BRASIL,
ACORDO ENTREVISTAS E REVISAO DE LITERATURA - ITENS PRIORITARIOS

REC1 - A cabotagem deve ser vista como um servigo
estrategico para o Brasil e com politica publica
especifica.

6 REC2 - Garantir que o prego do bunker da cabotagem
NEGOCIOS seja igual ao preco do bunker do longo curso, acordo
EAN i i
’ REC3- Simplificar e reduzir burocracias que atrapalham
D a eficiéncia da cabotagem.

PORTUARIA (QP l REC4 - Viabilizar ou repensar a desvinculagdo da
construgdo de navios no Brasil e cabotagem.

RECS5 -Agilizar o fluxo de ressarcimento do AFRMM das

EBN's e manter uma frequéncia regular.
‘ REC6 - Novos usos dos recursos da Conta Vinculada
\ das EBN's, mudando os artigos 17 e 19 da Lei

089 004

REC7 - Melhorar a infraestrutura e superestrutura
portudria brasileira e seus custos

Figura 24 - Ligagdo entre dbices e recomendagdes para desenvolvimento da navegag@o de cabotagem no Brasil —
itens prioritarios
Fonte: Elaborado pelo autor

(LTP)
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LIGACAO ENTRE OBICES (OB) E RECOMENDACGOES (REC) PARA DESENVOLVIMENTO DA NAVEGAGCAO DE CABOTAGEM NO BRASIL,
ACORDO ENTREVISTAS E REVISAO DE LITERATURA - ITENS COMPLEMENTARES

REC8 - Garantir a renovagdo da ndo-incidéncia e
ressarcimento do AFRMM de/para N e NE do Brasil.

REC9 - Nao permitir que a navegacao regional seja
feita por navios de bandeira de paises nao

pertencente "-l
REC10- Aumentar o prazo utilizagdo recursos da Conta
Vinculada FMMde 3 anos, para 5 anos.

REC11 - Fomentar o transporte de cabotagem
multimodal no Brasil.

REC12 -Permitir armador nacional utilize chamado
Imposto sobre Tonelagem (Tonnage Tax).

REC13 - Desenvolver iniciativas de sobre a importancia
da maritimidade/cabotagem para o Brasil.

i REC14 - Reduzir o tempo de liberagdo de pegas que
B/PO 4 s3o importadas com isengo de impostos

ANVIB \| )
NEGOCIOS
EAN

”\

PORTUARIA (QP)

(LTP)

REC15 - Introduzir Auto estradas do mar (MOS) no
Brasil adaptada como BRASMOS

Figura 25 - Ligagdo entre dbices e recomendagdes para desenvolvimento da navegag@o de cabotagem no Brasil —

itens complementares
Fonte: Elaborado pelo autor

a) Prioritarias:

— Recomendacio 1 - A cabotagem deve ser vista como um servico
estratégico para o Brasil, sendo essencial para seu desenvolvimento
econdomico e soberania nacional e com devida atualizacao de acoes
politicas especificas do Governo Federal este tipo de transporte
A navegacao de cabotagem como exclusividade de operagdo ¢ padrao em
diversos paises do mundo, como EUA, Canadé, China, Japdo, Australia e
Alemanha. A protecao da cabotagem, entendida como estratégica, ¢ a forma
de garantir a integragdo e o abastecimento de importantes regioes do pais. O
entendimento de que ndo se pode delegar a logistica costeira para empresas
que nao tenham registro no Brasil e que ndo sigam as regras e condi¢des de
operagcdo definidas nacionalmente ¢ primordial para que a cabotagem se
desenvolva e garanta o abastecimento continuo no longo prazo, pois, a
atuacdo de empresas estrangeiras neste tipo de navegacdo tornaria o pais
dependente de uma oferta instavel de navios no mercado internacional, sem

prioridade de atendimento ao mercado brasileiro que nao esta inserido em
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linhas mais intensas de comércio internacional, com as decisdes estratégicas
que nos afetam sendo tomadas fora do pais, aumentando o risco de
desabastecimento ou tornando o custo bem alto, tendo em vista a
caracteristica continental do Brasil. Para isto, deve-se garantir a estabilidade e
aplicacdo do Marco Regulatorio atual (Lei 9432/97), mantendo a cabotagem
restrita as Empresas Brasileiras de Navegagdao (EBN's) e aos Oficiais
Mercantes Brasileiros. Ao mesmo tempo, ¢ fundamental para o
desenvolvimento da cabotagem brasileira que exista uma politica publica
especifica de fomento a navegacdo de cabotagem brasileira, a qual, inclua
também planejamento tatico e operacional das agdes estratégicas de
transporte de cabotagem elencadas na Politica Nacional de Transporte (PNT),
especificando metas, objetivos especificos, critérios de priorizagdo, marcos
iniciais, estimativa do tempo de sua implantagdo e de duracao dos seus efeitos
ou impactos, consoante art. 5°, inciso II e art. 6°, § unico, inciso I do Decreto
9.203/2017 e o disposto no Guia Pratico de andlise ex ante de politicas
publicas, da Casa Civil da Presidéncia da Republica. Adicionalmente
recomenda-se incorporar no Plano Nacional de Logistica atual (PNL) as
capacidades e as rotas de transporte de carga na cabotagem, de modo a
considera-las no planejamento das agdes de desenvolvimento do setor de
transporte e atender as diretrizes e os objetivos descritos no proprio plano.

— Recomendacio 2 - Garantir que o preco do combustivel (bunker) da
cabotagem seja igual ao preco do bunker do longo curso, conforme
estabelecido no artigo 12 da Lei 9432/97
A causa para o encareeciomento do bunker na cabotategem ¢ a inclusdao do
ICMS (Imposto sobre circulacao de mercadorias e servigos) no preco cobrado
das EBN's pelos forncederores. Este imposto ndo incide na venda de
combustivel para o longo curso, por ser considerado como exportacdo. Esta
diferenca de preco, todavia, ndo atende aquilo que determina a Lei. O bunker
¢ um dos insumos mais representativos nos custos do navio e o desembolso
extra pelo ndo cumprimento do previsto na Lei Lei 9432/97 representam até
20% da receita liquida das EBN's. O cumprimento da legislacio com a
consequente reducao deste custo no combustivel maritimo para a cabotagem
trard maior competividade para este tipo de modal. A titulo de comparacao, a

venda de bunker para a cabotagem a precos diferenciados ¢ padrao em
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diversos paises do mundo como EUA, Canada, Australia, Holanda,
Dinamarca, Alemanha, etc, os quais, suspendem algum imposto relacionado
ao combustivel vendido para navios de cabotagem. Finalmente, ¢ importante
destacar neste item que, enquanto ndao se estabelega a condugdo do
cumprimento do artigo da lei citada, ¢ fundamental que se adotem critérios
claros para que as EBN's possam se valer do sistema de débito e crédito do
ICMS pago no bunker nas viagens regulares de navios da cabotagem. Como o
abastecimento costuma ser num unico estado, para viagens que levardo as
cargas para diversos outros estados, nao estd definido formalmente o critério
de rateio dos créditos entre os estados de destino, ocasionando que algumas
EBN's permanecer com créditos a compensar, ou, com critérios de rateio
entre os estados fora do padrao.
Entdo, a recomendacao ¢ que o Ministério da Infraestrutura, apds interlocugao
com o Ministério de Minas e Energia e o Ministério da Economia, defina
plano de agdo contemplando estratégias e acdes para solucionar a questdo
relacionada a cobranga 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, abrangendo matriz de responsabilidades com a segregacao de
tarefas a serem executadas, bem como o respectivo cronograma.

— Recomendacio 3 - Simplificar e reduzir burocracias que atrapalham a
eficiéncia da cabotagem;
As exigéncias de burocracia para o longo curso sdo praticamente as mesmas
da cabotagem, como por exemplo, documentagdo, tratamento dado aos
contéineres que na cabotagem também precisam passar por area alfandegada,
como os contéineres de longo curso. No Brasil, por exemplo, em alguns
casos, sao exigidos 12 documentos para os navios de cabotagem e 15 para os
navios de longo curso. 3 a menos apenas para uma operagao que acontece na
costa brasileira. No modal rodoviario, apenas 2 documentos sdo necessarios.
Na cabotagem americana por exemplo, a embarcacao precisa de apenas dois
documentos. E fundamental que a ANTAQ, Ministério da Infraestrutura,
Receita Federal e ANVISA trabalhem em conjunto para que os
procedimentos burocraticos nos portos brasileiros sejam simplificados para a
cabotagem, que ndo pode ter o mesmo tratamento do longo curso. Existe

espago para simplificagdo documental. Ainda com relagdo a burocracia, faz-
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se necessario revisar de uma maneira ampla toda a carga documental
envolvendo a cabotagem brasileira, diferenciando da navegacao de longo
curso ¢ otimizando sua operacdao, em relacdo a todos os atores envolvidos
(Policia Federal, Receita Federal, etc.), num chamado Programa de
Desburocratizagao da cabotagem brasileira. Por exemplo, € necessario que os
requisitos para emissdo do documento sejam revistos pela Agéncia Nacional
de Vigilancia Sanitaria (ANVISA), buscando maior celeridade na emissao,
gerando, assim, mais agilidade nos servicos prestados pelas embarcacdes.

O Programa de Harmonizagao das atividades dos Agentes de Autoridade nos
Portos (PROHAGE), que foi criado em 1997 e interrompido pelo Governo
brasileiro em 2003, deveria ser reativado pelo Governo.

— Recomendacio 4 - Viabilizar ou repensar a desvinculacdo da construcio
de navios no Brasil e cabotagem
Ou se criam condigdes para que os investimentos sejam destravados na
construgdo naval e as EBN's voltem a ter seguranca para construir no Brasil,
com as necessarias condigdes e fornecimento de garantias de financiamento
para os estaleiros nacionais (por exemplo através do estabelecimento de um
Fundo Garantidor) ou se desvicula a cabotagem da construgdo naval;

— Recomendacgao 5 - Agilizar o fluxo de ressarcimento do AFRMM para as
Contas Vinculadas das EBN's e manter uma frequéncia regular para o
processo
Até maio de 2014, os pedidos de ressarcimento do AFRMM eram feitos
através do DMM (Departamento de Marinha Mercante), que analisava os
processos de forma manual. A partir de junho de 2014, este processo passou
para a SRFB (Secretaria da Receita Federal do Brasil). Todavia, apesar da
experiéncia com sistemas informatizados e dos esforcos da mesma, o tramite
para liberagdo do ressarcimento ainda tem sido lento e inconstante.
Adicionalmente, os pagamentos feitos pela SRFB nao obedecem a uma
ordem cronoldgica dos pedidos, nem tampouco a uma distribuicao
proporcional entre as empresas que deram entrada nos pedidos. De acordo
com a Associacdo Brasileira de Armadores de Cabotagem (ABAC), desde
2014, quando a SRFB assumiu a responsabilidade, somente 40% do total
devido foi reembolsado. Esta demora, associada a falta de previsibilidade nos

recebimentos, dificulta que as EBN's facam um planejamento adequado da
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utilizacao destes recursos. Também lembramos que os valores depositados na
Conta Vinculada da EBN nao receberam correcdo de nenhum indice
monetario. Ainda existem cerca de 1 bilhdo de reais em valores a serem
ressarcidos;

— Recomendacdo 6 - Novos usos dos recursos da Conta Vinculada das
EBN's, mudando os artigos 17 e 19 da Lei 10893/2004
Os recursos poderiam, por exemplo, ser usados para pagamento de imposto
de importacdo de navios; utilizacdo para a realizacao de servicos de
manuten¢do, docagem e reparagdo fora do Brasil, quando os estaleiros
nacionais nao tiverem disponibilidade imediata para a realizagdo destes
servicos (todos ligados ao artigo 19 da referida Lei); Outra forma poderia ser
a mudanca do artigo 17, com a criagdo de nova destinagao para os recursos
arrecadados do AFRMM. Esta nova destinacdo seria na forma de um fundo
especifico para o fomento da cabotagem no Brasil. Um projeto ligado a este
fundo poderia ser por exemplo a aquisicdo € a manutengdo de um navio
escola para a Marinha Mercante Brasileira.

— Recomendacio 7 - Melhorar a infraestrutura e superestrutura portuaria
brasileira e seus custos
Nos tultimos anos, o desempenho dos terminais portuarios brasileiros
melhorou. Todavia, ainda existem pontos para desenvolvimento. O bom
desempenho dos portos e dos modais de conexdo com os portos ¢
fundamental para o funcionamento eficiente da cabotagem. Um porto
produtivo depende do fluxo de navios para que tenha escala de movimentagao
compativel com os investimentos realizados. O custo de um navio parado no
porto ¢ muito grande, trazendo ineficiéncia operacional e perda de receita
para as EBN's. Logo, o porto deve ser estruturado para disponibilizar todas as
atividades que um armador necessita a fim de liberar seu navio o mais rapido
possivel. Processos como coleta de residuos e abastecimento ainda tem
diversos problemas como por exemplo em aspectos ligados a baixa
quantidade de portos que pudessem oferecer estes servigos no Brasil,
especialmente nas regides nordeste e norte. Com relacdo aos custos
portuarios, as tarifas cobradas no Brasil sdo muito elevadas e cada autoridade
portudria ndo apenas impoe as proprias tarifas, mas elabora sua propria

estrutura tarifaria. Essa despadronizagdo faz com que, por vezes, a mercadoria
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viaje mais para ser descarregada em porto com tarifas menores. Entende-se
como necessaria a uniformizacao dessa estrutura por parte das autoridades
portuarias, de modo a permitir ampla concorréncia entre os portos pelos
usudrios correntes potenciais, mantendo apenas as vantagens comparativas de

cunhos locacional e eficiéncia operacional.

b) Complementares:

Recomendacdo 8 - Garantir a renovacio da nao-incidéncia e
ressarcimento do AFRMM nos fluxos de/para Norte e Nordeste do Brasil
O AFRMM ¢ um adicional de frete para renovagdo da Marinha Mercante,
cobrado do consignatario da carga. Incide sobre o valor total pago pelo frete
aquaviario no transporte de carga porto a porto (incluindo todas as despesas
portudrias com a manipulacdo de carga constantes do conhecimento de
embarque). O AFRMM ¢ gerado no momento da descarga da embarcacao em
porto brasileiro, com suas aliquotas variando segundo o tipo de navegagao
(10% para cabotagem, 25% para o longo curso na importacdo e 40% para a
navegacgao interior). O valor do AFRMM incidido sobre os fretes das EBN's
¢ direcionado para uma conta propria das empresas no Banco do Brasil,
denominada Conta Vinculada, a qual, reserva esses recursos a fim de serem
usados pelas EBN's em alguns fins. Os demais valores gerados com o
AFRMM sao destinados ao Fundo de Marinha Mercante (FMM). Atualmente
nao ha incidéncia de AFRMM quando a origem ou o destino do transporte
sao as regides Norte ou Nordeste do Brasil, com previsdo para sua
permanéncia até 08/01/2022, conforme Lei 13548/2017 (esta como
disposicdo transitdria), beneficiando as empresas destas regides que nao
pagam um adicional de 10% no preco do frete aquavidrio de cabotagem.
Embora os usuarios ndo paguem o AFRMM, as Contas Vinculadas das
EBN's recebem o valor equivalente dele nao incidido. Este ressarcimento,
controlado pela Receita Federal, ¢ realizado pelo Fundo de Marinha Mercante
diretamente nas Contas Vinculadas dos armadores que realizam o transporte.
O fim desta ndo incidéncia em 2022 causaria o aumento de frete maritimo
para a maoria das EBN's, e, consequentemente para os usuarios, que poderia
leva-los a trocar o modal para o rodoviario;

Recomendacio 9 - Proibir que a navegacio regional seja feita por navios

de bandeira de paises nao pertencentes a regiao
71



Cabotagem como complemento na matriz de transportes

Segundo acordos Bilaterais entre Brasil e Argentina, Uruguai e Chile, a
movimentagdo de carga maritima entre os paises envolvidos nos acordos deve
ser feita exclusivamente por navios de empresas nacionais. Somente em casos
de indisponibilidade, apds a circularizacdo', navios estrangeiros poderiam
movimementar esse tipo de carga. Em 2017, essa navegagdo regional
representava cerca de 28% do volume transportado total, trazendo um ganho
de escala e aumento de competitividade representativo para as empresas
operantes na cabotagem nacional. Em 2018, o entdo Presidente da Republica,
Michel Temer, autorizou o seu Ministro das Relacdes Exteriores, Aloysio
Nunes, a retomar as negociacdes por parte do Brasil no acordo de livre
comércio entre Mercosul e Unido Européia. Parte deste acordo prevé a
permissao para que a navegacao no Mercosul, até entdo restrita as empresas
de navegacao de paises membros, possa ser feita por empresas européias, o
que pode levar a perda de quase um ter¢o do volume movimentado e
consequente redugdo dos ganhos de escala e queda de competividade das
EBN's (Empresas Brasileiras de Navegacao). O Brasil, como maior economia
da América do Sul, deveria assumir o papel de protagonista da navegacao
regional.

— Recomendac¢io 10 - Aumentar o prazo para utilizacio dos recursos da
Conta Vinculada, que hoje é de 3 anos, para 5 anos
De acordo com a Lei 10893/2004, o FMM foi instituido para prover recursos
ao desenvolvimento da Marinha Mercante Brasileira e da induastria de
construgdo e reparagdo naval nacional. O fundo ¢ administrado pelo
Ministério da Infraestrutura (Antigo Ministério dos Transportes), por
intermédio do Conselho Diretor do Fundo de Marinha Mercante (CDFMM).
A principal fonte de recursos do FMM ¢ o AFRMM. Na Cabotagem, 100%
do AFRMM gerado vai para uma Conta Vinculada da EBN que fez o
transporte. Este valor do AFRMM gerado pode ser movimentado por
intermédio de agente financeiro do FMM, conforme estabelecido na Lei

10893/04:

! Circularizagio ¢é o procedimento de consulta formulada por empresa brasileira de navegacdo a outras empresas
brasileiras de navegag@o sobre a disponibilidade de embarcagdo de bandeira brasileira para obtengdo de
autorizagdo da ANTAQ para afretar embarcagao estrangeira. (ANTAQ, 2018).
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1 - Aquisicdo de embarcagdes novas, para uso proprio, construidas em
estaleiros brasileiros.

2 - Jumborizagdo, conversao, modernizacdo, docagem ou reparacdo de
embarcagdo propria, inclusive para aquisicdo e instalagdo de
equipamentos necessarios, quando realizadas por estaleiros nacionais.

3 - Pagamento de prestacdo de principal e encargos de financiamento
concedido pelo agente financeiro, com recursos de outras fontes, que
tenha por objetivo as modalidades de apoio previstas na Lei 10893/04.

4 - Pagamento de prestacdo principal e encargos de financiamento obtido na
Agencia Especial de Financiamentos Industrial — FINAME e no
Programa Amazonia Integrada-PAl, previstos na Lei 10.893/04

5 - Utilizacdo de empresa coligada, controlada ou controladora nos casos
previstos nas alineas estabelecidas na Lei 10893/04.

Pela lei em vigor, a EBN decai do direito ao produto do AFRMM no caso de

nao utilizacdo dos valores no prazo de 3 anos, contados do seu depdsito,

transferido-se essses valores para o FMM. O montante que fica disponivel na

Conta Vinculada da EBN deveria permitir que executassem investimentos de

acordo com a necessidade e o planejamento das mesmas. Ter um limite curto

de tempo para uso deste valor gera uma pressa desnecessaria para seu uso.

Uma das possibilidades do uso do recurso da Conta vinculada seria para a

manutencao da frota de navios da EBN.

— Recomendacido 11 - Fomentar o transporte de cabotagem multimodal no

Brasil

O transporte Multimodal no Brasil ¢ regulado pela lei 9611/98. E definido

como o transporte regido por um Unico contrato e que utiliza duas ou mais

modalidades de transporte, além de ser executado pelo chamado operador de
transporte multimodal (OTM), o qual, embora tenha surgido para simplificar
os processos na utilizacdo de diversos modais, sofreu o efeito de medida
criada pelo Conselho Nacional de Politica Fazendaria (CONFAZ), através do

Ajuste Sinief 06/2003, que determina a emissao de um Conhecimento de

Transporte para cada modal a ser utilizado. Ou seja, criou-se um documento

adicional ao ja existente Conhecimento de Transporte Multimodal (CTMC)

unico e que cria diversas dificuldades fiscais e tributdrias para atuacao

relacionadas com varias aliquotas cobradas sobre o CMTC, que varia de
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modal para modal e por estado da federagao brasileira, trazendo inseguranca
aos OTM's na compensagdo de crédito de ICMS. O CONFAZ e as demais
agéncias reguladoras deveriam trabalhar juntas para viabilizar a real aplicacao
dos objetivos do OTM. E fundamental transformar o transporte multimodal
em uma atividade tinica de transporte € nao um somatorio de modais. Esta
facilitagdo nos procedimentos necessita ser acompanhada de simplificagao de
impostos, com uma aliquota especifica de ICMS previamente definida,
cobrindo todo o transporte, de forma uniforme.

Recomenda-se que o Ministério da Infraestrutura monte estudo para o
desenvolvimento da multimodalidade, com estratégias e agdes para superacao
dos entraves identificados, com vistas ao atendimento das competéncias
previstas na Medida Provisoria 870/2019, art. 35, paragrafo unico, inciso IV
c/c Decreto 9.676/2019, Anexo I, art. 1°, § tUnico, inciso IV. Propode-se
também estimular o Ministério da Economia que realize plano de ag¢ao para
implementar, nos sistemas informatizados geridos pela Secretaria Especial da
Receita Federal, a utilizagdo do Conhecimento de Transporte Multimodal de
Cargas, com vistas a dar efetividade a Lei 9.611/1998.

— Recomendacido 12 - Permitir que o armador nacional opte pela cobranca
de imposto através de chamado Imposto sobre Tonelagem (Tonnage Tax)
As EBN's estdo sujeitas aos mesmos impostos sobre a receita e sobre o lucro
que outras pessoas juridicas tem: pagamento de 15% sobre a receita; adicional
de 10% sobre os lucros que excedem R$ 20 mil por més ao longo de um ano
(lei 9249/1995), e, Contribui¢do Social sobre o lucro liquido (CSLL) de 9%
sobre a receita liquida. As empresas podem optar pelo sistema de lucro
presumido, determinado como um percentual sobre a receita bruta ou sobre o
lucro real. ILOS (2013) identificou que em varios paises € permitido que as
empresas de navegacdo optem pelo chamado Imposto chamado de Tonnage
Tax (Imposto sobre a tonelagem). Em vigor no Reino Unido, Japao,
Dinamarca, Holanda e Alemanha, por exemplo, o calculo do Tonnage Tax ¢
feito sobre a tonelagem disponivel de todos os navios da empresa, incluindo
aqueles afretados a casco nu, em uso ou nao. Os valores dos impostos variam
por tonelada, e, diminuem conforme aumenta-se a disponibilidade de
tonelagem. Na Europa, a op¢ao pelo Tonnage Tax ¢ feita pelas empresas de

navegacgao e nao pode ser alterada pelo prazo de 10 anos. O Brasil esta entre
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0s paises com maior carga tributaria sobre as empresas no mundo. Isto causa
redug¢do de competitividade dos empresarios nacionais € sua capacidade de
fazer novos investimentos para melhorar a oferta de servigos e produtos no
pais. A implantacdo do Tonnage Tax poderia incentivar o aumento da
produtividade e da capacidade ofertada pelas EBN's, tendo em vista a
possibilidade de reducdo de impostos sobre a receita € o lucro. No Reino
Unido, por exemplo, com a implantacdo do Tonnage Tax, a capacidade de
movimentagdo de carga da frota britanica dobrou em cerca de 15 anos, houve
aumento do montante arrecadado em impostos pelo governo e as empresas de
navegacgao inglesas ficaram menos oneradas. J4 na Dinamarca, a experiéncia
do Tonnage Tax mostrou que nao houve perda de arrecadagao e o numero de
navios com bandeira deste pais voltou a crescer. Compete a Unido legislar
sobre a criagao de impostos de renda e proventos de qualquer natureza. A
alteracdo na forma de cobranca de impostos na navegacdo passa pela
elaboragdo de nova legislagdo a qual deve ser discutida com a comunidade
maritima brasileira.

— Recomendacdo 13 - Desenvolver iniciativas de divulgacio, informacio e
esclarecimentos sobre a importancia da maritimidade/cabotagem para o
Brasil
Em Cembra (2012: 455) encontramos a seguinte defini¢do para o conceito de
“Mentalidade Maritima™: “[...] é a convic¢do ou crenca, individual ou
coletiva, da importancia do mar para a Nagao Brasileira e, o desenvolvimento
de habitos, atitudes, comportamentos ou vontade de agir no sentido de utilizar
de forma sustentavel, as potencialidades do mar”. Trata-se duma defini¢ao de
ampla abrangéncia. Para melhor entender o seu significado e efeitos, vamos
tentar desdobra-la nos seus multiplos aspectos de conteudo pratico e
conceitual. Seu verdadeiro objetivo, encontramos na vontade de agir. Trata-se
da constru¢ao de uma forca viva de entusiasmo e otimismo (atitude), que vai
se consolidando (habitos) com a percep¢do da grande riqueza que jaz aos
nossos pés, ainda que talvez despercebida pela maioria mas, capaz de
determinar o progresso e mover a nagdo. Fortalecer a ‘“Mentalidade
Maritima”, significa motivar os brasileiros no sentido do uso racional das
imensas potencialidades do mar, entender o seu significado real e at¢ mesmo,

o seu valor transcendental. Para atingir este patamar e¢ a dinamica
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subsequente, ¢ necessario criar um ambiente solidario, equilibrado, voltado
para um ideal elevado — o pleno desenvolvimento dos potenciais humanos e
naturais da Nacao Brasileira (uso de forma sustentavel). Neste sentido, ¢
necessario unir coragdes numa atmosfera de paz e justica, avidos da mesma
esperanca ¢ idénticas aspiracdoes. Na sua dimensao motivadora do agir,
podemos, portanto, entender “Mentalidade Maritima” como uma ideia forca,
embasada no altruismo, gerando ideais nobres. Significa criar um ambiente
que atrai, une, motiva, fascina (comportamento), tornando os brasileiros
capazes de todos os heroismos e sacrificios, habilitando-os através da
expansao do conhecimento, a conquistar a sua independéncia financeira pela
inteligéncia, perseveranga, economia em suma, promover 0 necessario avango
no alcance da felicidade coletiva. Cabotagem tem intima ligacdo com
Mentalidade Maritima. E preciso fazer uma conversio de clientes do modal
rodoviario para a cabotagem para que visualizem os beneficios da cabotagem.
A marinha mercante tem sido fundamental para a logistica brasileira e
permitiu o avanco de variadas industrias nacionais e setores. Mesmo com
tamanha importancia e potencial, a cabotagem ainda ¢ uma incégnita para boa
parte das industrias embarcadoras de carga no pais, as quais, veem o uso do
modal aquaviario como complexo e de dificil implantacdao. Os longos anos de
priorizacdo do modal rodoviario desenvolveram no Brasil, executivos e
profissionais com modelo mental centrado para apenas contratar caminhdes
como meio de transporte e sem pratica de buscar empresas de cabotagem
como alternativa para o modal rodoviario. Pesquisa realizada pelo ILOS
mostrou que entre as maiores empresas brasileiras em faturamento, 63%
ainda ndo tem nenhuma iniciativa de uso de cabotagem, caracterizando uma
incoeréncia com o grande potencial de ganho de produtividade que o modal
pode trazer para seus negocios. Mesmo empresas que ja contrataram ou
contratam a cabotagem desconhecem os avangos realizados nos ultimos anos.
A cabotagem precisa deixar de ser desconhecida do governo e principalmente
dos usuarios e tornar-se destaque nos debates estratégicos e nas tomadas de
decisdo do pais. Portanto, faz-se necessario desenvolver iniciativas que
divulguem o mar e a cabotagem como modal produtivo, que traz ganhos
econdmicos, sociais € ambientais para o Brasil, superando assim a visao

arcaica da cabotagem ndo competitiva. Adicionalmente, campanhas de
76



Cabotagem como complemento na matriz de transportes

publicidade para a sociedade e treinamentos podem ser desenvolvidos para
aqueles que se interessam em conhecer como a cabotagem funciona, como
utiliza-la no transporte de cargas e fazer entender que navios sao muito
produtivos economicamente para o transporte de médias e longas distancias.
Também ¢ importante divulgar os servicos disponibilizados pelos armadores
da cabotagem, a frequéncia semanal, a crescente quantidade de portos
escalados, o pacote completo porta-a-porta que oferece e a importancia
estratégica que a cabotagem e a marinha mercante oferecem para o Brasil. A
implantacao destas acdes envolve a utilizagdo de recursos que também podem
ser oriundos do AFRMM. Para tanto ¢ preciso redefinir as suas finalidades e

destinacgoes.

— Recomendac¢iao 14 - Reduzir o tempo de liberacio de pecas que sio
importadas com isencio de impostos
Os sobressalentes destinados a manutencao, conversao ¢ modernizagao de
navios registrados no REB possuem isengao do IPI (Imposto sobre Produtos
Industrializados) e do II (Imposto sobre Importagao), de acordo com a Lei
9493/97. Esta dispensa esta condicionada a realizacio de manutencao,
conversdo e modernizacdo de navios em estaleiros brasileiros.
Adicionalmente, o importador devera provar a posse da embarcagdo a fim de
garantir a isencdo, conforme o Decreto 6759/2009. Um navio parado no
estaleiro para reparo ou manutengdo programada ja representa grande perda
de receita para sua empresa. Logo, os tempos de docagem devem ser muito
pequenos. Porém, quando existe a necessidade de importar sobressalentes, as
EBN's encontram grandes tempos de espera para liberagdo destes itens no
Brasil, devido as exigéncias para garantir a isen¢ao de IPI e II dos itens.
Logo, algumas EBN's tém optado em pagar os impostos que teriam isencao
para liberar as pegas necessarias de forma mais rapida, pois o tempo com o
navio parado nao compensaria a isencdo dos impostos supracitados. Logo, ¢
muito importante que a Receita Federal e 6rgaos envolvidos na liberagao de
sobressalentes e pecas com isencao de impostos otimizem 0s processos atuais
e garantam que a cabotagem realmente possa usufruir deste beneficio ja

definido em lei.
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— Recomendacio 15 - Introduzir a experiencia européia das Auto estradas
do mar (MOS) no Brasil adaptada como BRASMOS
O conceito de MoS ¢ mais completo que o conceito utilizado para cabotagem
no Brasil, assim como sua defini¢do. A Associacao de Portos de Portugal
(APP, 2007) aponta que esse conceito foi desenvolvido seguindo uma nog¢ao
de continuidade, na qual os componentes terrestres € maritimos sao
complementares e os bens se movem neles da mesma forma que nas rodovias.

Outras caracteristicas do conceito MoS sdo:

1) Sem pontos de atrito que induzam avarias em movimento ou custos
adicionais;
2) Com procedimentos documentais e aduaneiros simplificados e reduzidos
a0 minimo;

3) Envolvendo apenas um ator responsavel pelo processo de transporte;

4) Com disponibilidade de servigo quase imediata;

5) Com altos niveis de confiabilidade (APP, 2007).

O BRASMOS (Brazilian Motorways of the sea) poderia ser um conceito
criado para que corredores de transporte brasileiros pudessem oferecem o
servico MoS de forma rapida, econdmica, ecoldgica e segura, com utilizagao
multimodal no Brasil. Estes corredores seriam interconectados pelos
terminais rapidos para as cargas de cabotagem. O sucesso completo das
autoestradas do mar no Brasil depende da qualidade de todas as conexdes de
transporte desde a origem até o destino e da integragdo e conexdes entre as
operagdes necessarias para passar de um modo de transporte para outro. O
nivel de um servigo MoS de um terminal deve estar baseado nos requisitos e
na identificacdo das discrepancias entre os niveis de qualidade e os requisitos
para terminais rapidos. Assim, os gargalos entre as necessidades de mercado e
o nivel de servigo prestado em cada corredor/rota das autoestradas do mar a
serem implantadas devem ser avaliadas. O conceito do BRASMOS esta
intrinsicamente relacionado com a cadeia logistica de transporte.
Tradicionalmente, o conceito de cabotagem no Brasil ndo estd conexo a
cadeia logistica e intermodalidade. Esse novo conceito para a cabotagem
brasileira parte do pressuposto que exista uma cadeia multimodal entre os

pontos de origem e destino. Esta cadeia deve permitir que estejam
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constituidas as autoestradas do mar e que as operagdes nos terminais sigam
critérios operacionais semelhantes aos dos terminais europeus. Em
comparagoes iniciais, uma adequacao necessaria para o BRASMOS mostra
que estas rotas podem tanto melhorar o acesso aos mercados como pode
trazer alivio para o sistema vidrio brasileiro. Mais ainda, este novo conceito
corrobora a visao de cadeias de transporte mais sustentaveis, ou de ser
comercialmente mais eficiente. Para esse efeito na matriz de transportes
brasileira, 0o BRASMOS pode incentivar uma maior utilizacdo dos recursos
maritimos e do potencial de transferéncia de cargas dos modais ferroviario e
rodoviario. A utilizagdo do conceito BRASMOS para os terminais de
cabotagem de contéineres no Brasil pode traduzir o aproveitamento de
economias de escala no transporte, reducdo no trafego rodoviario, menor

emissao de poluentes e custos.
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6 CONCLUSAO

Na presente dissertacao, o tema cabotagem brasileira na matriz de transportes e analise
dos desafios para seu crescimento no sistema de transportes brasileiro foi apresentado,
respondendo trés grandes perguntas do trabalho, que foram: 1) Quais as vantagens que a
promocado da cabotagem pode trazer para um pais como o Brasil? ii) Quais os principais
obices que impedem o crescimento da navegacao de cabotagem no Brasil? e iii) Que agdes
podem trazer maior desenvolvimento da navegacdo de cabotagem no Brasil? Para isto,
inicialmente um enquadramento do tema foi feito, mostrando as caracteristicas da matriz de
transportes brasileira, como ¢ desequilibrada e as consequéncias que traz para o pais, com
subutilizacdo do modal aquaviario, onde a cabotagem esta inserida, além de compara-la com a
matriz de transportes dos EUA, um pais de caracteristicas geograficas semelhantes ao Brasil e
que possui mais harmonia entre seus modais. A seguir, a cabotagem no Brasil foi descrita
detalhadamente em varios aspectos, destacando as razdes para que o Brasil use mais este tipo
de transporte. Entdo, tivemos uma revisdo de literatura com um levantamento e respectiva
sintese da producdo cientifica sobre o tema em questdo. Posteriormente, contou-se com a
técnica de entrevistas ndo estruturadas, em que sete participantes com expertise na area e
selecionados por conveniéncia, discorreram sobre topicos relacionados as perguntas da
dissertacdo. Os dados obtidos foram transcritos para o formato digital e, em seguida, o
conteudo foi analisado de maneira exploratéria e descritiva pelo software R 3.5 e
IRAMUTEQ, a partir de técnicas de analise de conteudo como Nuvem de palavras, Analise
de Similitude, Classificacao Hierarquica Descendente ¢ Analise Fatorial de Correspondéncia
(AFC). Os insumos gerados entdo possibilitaram que uma discussdo fosse feita para que
respostas as perguntas da dissertacdo fossem alcancadas, inclusive gerando lista de

implicagdes para politicas publicas a fim de desenvolver a cabotagem.
Portanto, acreditamos que as perguntas da dissertagdao foram respondidas.

Para a pergunta de pesquisa 1, quais as vantagens que a promog¢ao da cabotagem pode
trazer para um pais como o Brasil, mostramos que o pais ganharia muito com um aumento da
presenca da cabotagem brasileira na sua matriz de transportes, a exemplo de outros paises
indicados e que existem numerosas vantagens com maior utiliza¢ao deste tipo de transporte

com base em fatores econdmicos, de eficiéncia, ambientais, com destaque para:
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Cabotagem ¢ a que possui 0 maior retorno sobre o investimento em transporte,
quando comparada com outros tipos de modais, pois praticamente ndo precisa de
recursos em vias, tendo em vista que a carga passa pelo mar;

Cabotagem tem vantagens, quando comparada com outros tipos de modais, em
termos de sustentabilidade, seguranga e eficiéncia, com menor emissdo de
poluentes, menor consumo de combustivel por tonelada transportada, menor custo
por tonelada-quilometro transportado, reduzido registro de acidentes, o que
repercute em menores custos de apolices de seguro, tanto para as cargas, quanto
para as embarcagdes e grande capacidade operacional de movimentagdo de cargas;
Soberania nacional — A presenca de navios mercantes de bandeira brasileira na
costa contribui para o controle das dguas nacionais, além de, em casos previstos de
Mobilizagdo Nacional, poderem ser usados pelo governo em casos extremos como

apoio a desastres e conflitos.

Para responder a pergunta de pesquisa 2, quais os principais Obices que impedem o

crescimento da navegagdo de cabotagem no Brasil, as maiores dificuldades da cabotagem

brasileira também foram investigadas, onde destacamos como principais Obices aqueles

relacionados aos aspectos de ambiente de negdcios; questdo portuaria; e aspectos

politicos/legais/tributarios, com énfase em:

O prego do combustivel para navios que fazem cabotagem. Este insumo ¢ um dos
componentes mais importantes da estrutura de custo das empresas de navegacao. Ja
existe previsao legal que estabelece que o prego deveria ser o mesmo para a
navegagao internacional, mas, ndo ocorre desta maneira. Os precos praticados no
mercado sdo diferentes, a favor dos navios estrangeiros. Além disso, a inexisténcia
de uma politica publica para os precos do combustivel na cadeia de distribui¢ao faz
com que este tenha precos bastante heterogéneos, sendo mais elevados nos portos
do norte do pais;

Falta de Maritimidade e desconhecimento das vantagens da cabotagem. Esta
desinformacgdo diminui o niimero de clientes que poderiam utilizar a cabotagem,
como inclusive fator de aumento de competividade e eficacia para os negocios
brasileiros. Ou seja, a sociedade brasileira e sua classe empresarial desconhece ou
tem uma visao errada do que a cabotagem poderia representar para seu negdcio;
Burocracia grande e com falta de processos especificos para a cabotagem;

Desatualizagdo ou falta de politicas publicas especificas para a cabotagem,;
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- Problemas ligados a questoes portudrias;
- Sobrecarga de tributagdo na cabotagem,;

- Falta de incentivos fiscais para a cabotagem,;

Finalmente, para responder a ultima pergunta da dissertacdo, que agdes podem trazer
maior desenvolvimento da navegacdao de cabotagem no Brasil, lista de recomendacdes foi
sugerida para destravar a cabotagem do Brasil, inclusive classificadas em relagao aos tipos de
obices identificados e quanto a sua prioridade de implantacdo, com 7 agdes prioritarias e 8
complementares, distribuidas a partir do alcance maior e durabilidade da recomendagao para o

desenvolvimento da cabotagem no Brasil. Entre elas, destacamos:

- Garantir que o prego do combustivel (bunker) da cabotagem seja igual ao preco do
bunker do longo curso, conforme estabelecido no artigo 12 da Lei 9432/97,

- A cabotagem deve ser vista como um servico estratégico para o Brasil, sendo essencial
para seu desenvolvimento econdmico e soberania nacional e com devida atualizacao
de agdes politicas especificas do Governo Federal este tipo de transporte;

- Desenvolver iniciativas de divulgagdo, informagdo e esclarecimentos sobre a
importancia da maritimidade/cabotagem para o Brasil;

- Simplificar e reduzir burocracias que atrapalham a eficiéncia da cabotagem:;

- Melhorar a infraestrutura e superestrutura portudria brasileira e seus custos;

- Agilizar o fluxo de ressarcimento do AFRMM para as Contas Vinculadas das EBN's e
manter uma frequéncia regular para o processo.

Desta maneira, o presente trabalho trouxe informagdes académicas que contribuiram
para respostas aos desafios do tema no Brasil, bem como possibilitam que atores publicos e

privados sejam municiados de informagdes importantes para tomada de posi¢cdo sobre o tema.

O trabalho apresentou algumas limitagdes tendo em vista o reduzido ntimero de
empresas de navegagao no pais que fazem cabotagem e também outras fontes de dados para
as entrevistas. A revisdo da literatura mostrou que hd margem para realizar pesquisas
adicionais no ambito da cabotagem, considerando a escassez de estudos encontrados. Para
trabalhos futuros ligados ao tema, identificamos outras areas de pesquisa a serem realizadas
no mercado brasileiro de cabotagem, como os atributos do servigo de cabotagem; a politica de
cabotagem versus politicas de cabotagem de outros paises; o papel da cabotagem brasileira no
mercado do Mercosul com a recente conclusdo do Acordo Bilateral entre este e a Unido

Europeia, em 28 de junho de 2019.
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O Brasil caminha para seu segundo centenario como nagao. E a cabotagem brasileira
pode contribuir significativamente para que deixe de ser o pais do futuro e verdadeiramente,
no século 21, usando todo o seu potencial, finalmente dé o salto de crescimento que necessita

para integrar o grupo de paises e sociedades desenvolvidas no mundo.
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LISTA DE ANEXOS

ANEXO 1 - Informagoes sobre a navegaciao de cabotagem no Brasil
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Grafico 1 — Numero de embarcagoes e distribuicdo acumulada da proporc¢do da soma das capacidades de carga
segundo o tipo de embarcagao
Fonte Teixeira et al. (2018)
Nota: Tonelagem de porte bruto (TPB) total: 2625,1 mil toneladas. Nimero de embarcagdes de interesse: 139
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Fonte: Elaboracdo prépria, com base em sistema da Antaq.

Nota: Namero de embarcagbes: 139.

Grafico 2 — Distribui¢do do niimero de embarcagdes em operagdo por tipo, segundo o intervalo do ano de
construcao
Fonte: Teixeira et al. (2018)
Nota: nimero de embarcagdes: 139
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Grafico 3 — Proporcao do nimero de embarcagdes em operagdo e propor¢ao da soma das capacidades de carga,
por tipo, segundo o intervalo do ano de fabricagéo - Petroleiros

Fonte: Teixeira et al. (2018)
Nota: 21 petroleiros: 1.053, 2 mil toneladas
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Grafico 4 — Proporcao do nimero de embarcagdes em operagdo e propor¢ao da soma das capacidades de carga,
por tipo, segundo o intervalo do ano de fabricagdo - Graneleiros

Fonte: Teixeira et al. (2018)
Nota: 10 graneleiros: 560,9 mil toneladas
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Grafico 5 — Proporc¢ao do nimero de embarcagdes em operagdo e propor¢ao da soma das capacidades de carga,
por tipo, segundo o intervalo do ano de fabricagao — Porta-cont€ineres

Fonte: Teixeira et al. (2018)
Nota: 12 porta-contéineres: 524,3 mil toneladas
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Grafico 6 — Proporc¢ao do nimero de embarcagdes em operagdo e propor¢ao da soma das capacidades de carga,
por tipo, segundo o intervalo do ano de fabricacao - Barcacas

Fonte: Teixeira et al. (2018)
Nota: 41 barcacgas: 186,4 mil toneladas
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Grafico 7 — Proporc¢ao do nimero de embarcagdes em operagdo e propor¢ao da soma das capacidades de carga,
por tipo, segundo o intervalo do ano de fabricagdo — Carga geral

Fonte: Teixeira et al. (2018)
Nota: 21 embarcagdes: 88,8 mil toneladas
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Grafico 8 — Proporc¢ao do nimero de embarcagdes em operagdo e propor¢ao da soma das capacidades de carga,
por tipo, segundo o intervalo do ano de fabricagéo - Balsas

Fonte: Teixeira et al. (2018)
Nota: 24 balsas: 67.8 mil toneladas
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Grafico 9 — Proporcao do nimero de embarcagdes em operagdo e propor¢ao da soma das capacidades de carga,
por tipo, segundo o intervalo do ano de fabricacdo - Gaseiros

Fonte: Teixeira et al. (2018)
Nota: 7 gaseiros:63,6 mil toneladas
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Grafico 10 — Propor¢do do nimero de embarcagdes em operacdo e propor¢ao da soma das capacidades de carga,
por tipo, segundo o intervalo do ano de fabricagao - Quimicos

Fonte: Teixeira et al. (2018)
Nota: 3 embarcagdes de quimicos: 63,3 mil toneladas
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Grafico 11 — Numero de empresas operadoras, segundo o tipo de embarcacdo
Fonte: Teixeira et al. (2018)
Nota: A soma do nimero de empresa excede a 49 em razdo das operagdes com mais de 1 tipo de embarcagio
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Grafico 12 — Distribuigdes da propor¢do da soma das capacidades de carga e da propor¢do do niumero de
embarcacdes das 20 maiores empresas, segundo a capacidade de carga (%)

Fonte: Teixeira et al. (2018)
Nota: A soma TPB: 2.577,2 mil toneladas. Numeros de embarcagdes: 99
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Grafico 13 — Numero de embarcacdes de interesse, segundo o tipo, das 20 maiores empresas, consoante a
capacidade de carga

Fonte: Teixeira et al. (2018)
Nota: Numeros de embarcagdes: 99. Numero de embarcacdes de cada empresa a direita de seu nome
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Grafico 14 — Evolugdo da carga transportada, por tipo —2010-2016 (milhdes de t)
Fonte: ANTAQ (2017)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em sistema da ANTAQ (2017)
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Grafico 16 — Distribuigdo da carga movimentada em portos publicos e em terminais privados —2010-2016

(milhoes de t)
Fonte: Elaborado pelo autor com base em sistema da ANTAQ (2017)
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ANEXO 2 - Guiao de perguntas modelo

1) Na sua visdo, qual deveria ser o papel do transporte aquavidrio para o Brasil?

2) Como avalia a ultima edi¢ao da Politica Maritima Brasileira (DECRETO N° 1.265, DE 11
DE OUTUBRO DE 1994)?

3) Focando especificamente na navegacdo de cabotagem, qual sua avaliacdo sobre o

potencial desta no contexto de desenvolvimento nacional?

4) Nos aspectos de sustentabilidade e sua relacdo com a redu¢ao de emissao de poluentes, na

sua opinido, qual o papel da navegacao de cabotagem?

5) Na sua opinido, quais os principais obices para o desenvolvimento da navegacdo de

cabotagem no Brasil?
6) Como vé o atual modelo de REB (Registro Especial de bandeira brasileiro)?

7) Na sua avaliacao que medidas podem apoiar a decisdo para que as empresas nacionais de

todos os tipos usem mais o modal da cabotagem?

8) Pode citar exemplos positivos em contexto internacional de uso correto de navegagao de

cabotagem por outros paises no mundo?

9) Como enxerga a relagao entre navegacao de cabotagem e desenvolvimento de sentimento

de maritimidade brasileira?

ANEXO 3 — Extrato de transcricio de entrevista

“entdo isso realmente concordo, foi um fator desmotivador da cabotagem, mais hoje ndao tem
mais sentido, porque que o combustivel da cabotagem é mais caro combustivel no mercado
do civil, Porque é considerado o abastecimento de navio de bandeira estrangeira é
considerado exportagdo, entdo ndo paga esses altos impostos, e o navio de cabotagem paga
esses impostos e nao ¢ considerado exporta¢do. Mesmo no REBE descrevendo que deveria
ter para cabotagem um Bunker com tratamento um menor custo ndo se cumpre a lei do
REBE. Esse é meu ponto de vista sobre a cabotagem brasileira, a cabotagem brasileira
precisa ter um apoio muito grande do governo, incentivos mesmo do governo, certo? Se ele
quiser realmente que esses 8000Km de costa, e é preciso ndo esquecer também um pequeno
detalhe, 80% da populagdo brasileira vivem na faixa compreendido entre o litoral e uns 500 -

600 km no mdximo pra dentro, que tem a cordilheira dos Andes, cordilheira do mar,
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embargando a entrada dos bandeirantes, serra do mar, e os pioneiros, serra do mar, perddo,
serra do mar. Entdo meu Deus do céu, o que é que o Estado brasileiro..., mas eu acho que a
cabotagem a politica vamos chamar de maritima, se é que podemos chamar isso assim, a
politica maritima brasileira também errou na parte de vincular a constru¢do naval ao
transporte maritimo, ndo tem nada haver uma coisa com outra, um faz o transporte o outro
constroem navio, a industria tem que vender seu produto para quem quiser comprar, entdo
tem que ser competitiva, ndo pode ficar, como se fez até ultimamente, isso foi feito ao longo
dos anos sempre essa politica de vincular a constru¢do a Marinha Mercante, e vice versa,
recentemente o que se fez? Primeiro lugar os portos brasileiros ndo olham para a
cabotagem. Vamos pegar um exemplo, que eu posso falar e conhe¢o bem, o porto do Rio de
Janeiro ndo tem nenhum cais aberto para a cabotagem, ndo tem, o navio de cabotagem
atraca em qualquer ber¢o e portanto com todas as exigéncias da receita federal,
praticamente, sdo as mesmas de longo curso para a cabotagem, praticamente a mesmo coisa,
porque o ber¢o é o mesmo entdo precisa haver quase que uma elucidagdo para os ficais que
aquele navio é de cabotagem, e vocé tem teto de 11 ou mais anuente no porto que tratam de
papeis, sobre o transito de mercadorias, e a cabotagem ndo tem nenhum tratamento especial,
falo com vocé com algum conhecimento, estive 8 anos no conselho de administracdo da
companhia Dott debati muito sobre isso, para ter um local especifico para a cabotagem, nao
os portos ndo veem a cabotagem como algo importante para sua receita, inclusive, ndo ddo a

devida importancia para a cabotagem ndo dao, infelizmente ndo dao”.
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