N
-
=)
N
S~
(=]
=
=
=
o
S
—
Q
=
e
!
=
~
>
8
o0
o
o
c
|9}
(J]
I—
£
(=]
*T
(53
(1]
5]
=
o=
=
=)
U
-
%]
Q
S
=
Q
(]
>
g
(5]
Q
(=9
%]
St
Q
=9
1]
-
2
>
Q
(=7

A NATUREZA ESTRATEGICA DA MARINHA MERCANTE NA NAVEG ACAO POR
CABOTAGEM NO BRASIL.

Prof. Esp. José Itamar Monteiro
Fatec Sorocaba / Senac Sorocaba / Anhanguera Educacional Sorocaba
e-malil: jitamar@bol.com.br

RESUMO: Varios setores fundamentais para o bom desenvolvimento da industria brasileira
foram relegados ao segundo plano por um longo periodo de tempo, principalmente no que
se refere a infra-estrutura da malha logistica brasileira para a movimentacdo de materiais e
escoamento da producdo. Estando sempre a margem dos investimentos necessarios para o
correto desenvolvimento de suas operagdes, os varios operados logisticos atuando em
diferentes modais, tais como o terrestre, ferroviario e maritimo, se véem em grandes
dificuldades para atuar em um pais de dimensdes continentais como o Brasil. Esse trabalho
visa cobrir as dificuldades encontradas na movimentacdo de materiais no modal maritimo,
especificamente na navegacao por cabotagem no Brasil e tracar algumas perspectivas para
o futuro da mesma.

Palavras-chave: Cabotagem. Brasil. Marinha Mercante. Transporte Maritimo.

1 INTRODUCAO

O protecionismo foi um fator histérico e marcante da politica industrial brasileira por
volta dos anos 30 até meados dos anos 90. Os argumentos para tal postura eram o de
proteger o interesse nacional e as industrias contra o voraz apetite das multinacionais e dos
ditos paises desenvolvidos.

Historicamente, o sistema de protecdo evoluiu de um sistema simples, baseado na
administracdo de fatores econdmicos e cambiais, para algo complexo, com controle direto a
varios setores industriais. Isso acarretou na criacdo de um mercado fechado, fazendo com
gue os investimentos necessarios para a melhoria dos servicos e processos nos diferentes
modais de transporte ndo ocorressem de forma a aumentar a competitividade e os volumes
de negécios neste setor.

Hoje o mesmo ocorre na navegacgédo, onde é encontrada uma demasiada protecdo do
estado, com seus segmentos estratégicos de competicdo internacional voltados para o
comeércio mundial. A fragcdo reservada pelo mercado na navegacao por cabotagem tem sua

pratica notada em varias na¢des até como uma “tradicdo maritima”, onde o objetivo comum
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€ controlar e preservar deliberadamente a frota pertencente ao pais de origem, bem como
dominar o que é chamado de “mercado doméstico”.

Entretanto a abertura de mercado esté forcando as empresas a adotarem algumas
mudancgas para aprimorar seus processos logisticos, as mesmas vem presenciando um
aumento crescente no grau de exigéncias do mercado consumidor e também no nivel de
competitividade que se apresenta. Devido a esses fatores o modal maritimo deve aprimorar
seu desempenho global, visando com isso oferecer melhores produtos e servigos para seus
clientes.

O aumento do comércio interno entre as regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste,
grandes produtores de matéria-prima, com as regibes Sul e Sudeste, com alto grau de
industrializacdo, € uma tendéncia ja tracada por Castro (2001). Seguindo esse mesmo
argumento, Fleury (2003), deixa claro que possuir uma matriz multimodal baseada em mais
de 60% em um Unico modal, o rodoviario (Tabela 1), denota uma incapacidade clara de
atender uma demanda futura. A Unica oportunidade para as empresas se tornarem ainda

mais competitivas é a adocdo de mais de um modal, segundo Nazario (2000).

Tabela 1 - Matriz intermodal de transporte de cargas — 2004

Modal Milhdes (Ton / Km) Participacao
Rodoviario 485.625 61,09%
Ferroviario 164.809 20,73%
Aquaviario 108.000 13,59%
Dutowviario 33.300 4,19%
Aéreo 3.169 0,40%

Total I 794.903 I 100,00%

Fonte: ANTAQ (Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios)

2 O TRANSPORTE FLUVIAL

A navegacao fluvial é praticada em maior ou menor intensidade em todo o mundo,
destacando-se nesse sentido o continente europeu, onde grandes e importantes obras, tais
como canais artificiais, instalac6es portuarias, barragens, entre outras, foram construidas
para permitir um melhor aproveitamento no transporte de mercadorias. Dentre os varios rios
navegaveis europeus, podemos citar: Reno, Danubio, Rédano, Sena, Volga e Don. Na
América a navegacao fluvial é praticada em sua maior parte nos rios Amazonas, Sao

Lourenco, Mississipi, Ohio, Tennesse, Orenoco, Madalena, Sao Francisco e Paraguai.
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Segundo Monteiro (2005), dentre os diversos fatores que influenciam a navegacao
fluvial podemos citar:
1. Relevo: Enquanto rios de planicie sdo 6timos para a navegacao, os rios de planalto
costumam apresentar cachoeiras, 0 que acaba por aumentar o custo da navegacgao, pois
faz-se necessério a construcao de comportas e sistemas de elevagéo.
2. Clima: Nas &reas muito frias, os rios sdo utilizados para navegagdo somente na
primavera e no verdo; no outono e inverno, devido ao congelamento, a navegacao fica
paralisada. Nas areas com seca prolongada, a navegacao também é prejudicada por causa

da grande variacao do nivel das aguas.

2.1 As Hidrovias

Monteiro (2005), também denota que o transporte feito por hidrovias é notoriamente
pouco utilizado no Brasil, isso ocorre principalmente devido ao fato da predominancia de rios
de planalto, podendo citar como exemplo o caso do rio Parnaiba, entre Maranh&o e Piaui, e
do rio Tieté em S&o Paulo. Nestes casos, para a navegagdo se tornar viavel, fez-se
necessaria a construcao de barragens e eclusas.

As hidrovias interiores brasileiras vivem um periodo de ajustes e decisGes. Aos
poucos se verifica a aceitacdo de novos paradigmas voltados as maiores escalas de
producéo e transportes operando de modo eficiente, seguro e confiavel.

Excetuando os rios Amazonas, Solimdes e afluentes da margem esquerda, a

movimentacao hidroviéria no Brasil soma pouco mais que 10 bilhdes de toneladas.

3 A NATUREZA ESTRATEGICA DA MARINHA MERCANTE NA NAV EGAGCAO POR
CABOTAGEM NO BRASIL.

Internacionalmente o transporte maritimo e fluvial é regulado pela IMO (International
Maritime Organization), responsavel por promover a seguranca e eficiéncia da navegacao,
tomando medidas preventivas para coibir a poluicdo maritima resultante de acidentes ou ma
conservacao das embarcacdes.

No Brasil o Departamento da Marinha Mercante, 6rgdo vinculado a Secretaria dos
Transportes Aquaviarios, do Ministério dos Transportes, é o0 0Orgdo governamental
responsavel pelo acompanhamento dessa modalidade de transporte, editando a
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regulamentacdo necesséria para a atuagdo das companhias de navegacdo, controlando

seus registros, fretes, acordos bilaterais, entre outros assuntos.

3.1 Fatores Protecionistas Empregados na Cabotagem Internacional e no Brasil.

Barbosa (2008), aborda algumas praticas protecionista ligadas diretamente a
cabotagem, sendo importante mencionar que, mesmo com a globalizacdo e zonas de livre
comércio, esta pratica ainda encontra-se presente implicita ou explicitamente nas tratativas
comerciais internacionais.

Nos Estados Unidos, operacdes de cabotagem devem ser efetuadas somente por
embarcacdes construidas, documentadas e autorizadas por empresas norte-americanas;
nas operacfes € obrigatério que a tripulacdo, incluindo ajudantes, autoridades e demais
trabalhadores, deve ser formada por 75% de cidaddos norte-americanos.

Com relacdo a China, as navegacfes de cabotagem e servicos correlatos, devem ser
operacionalizadas por navios de bandeira chinesa, investimentos e implantacdo de
empresas estrangeiras sdo restritas e dependem de autorizacdo especifica do governo
chinés.

J4 no Japdo a legislagdo vigente determina que o transporte de cargas seja
reservado aos navios de bandeira japonesa, sendo previsto o acesso limitado a cabotagem
japonesa de navios de paises que estabelecam relacdes de comércio, amizade e
navegacao com o Japdo, com base no principio da reciprocidade.

Na Argentina a cabotagem é realizada exclusivamente por empresas argentinas de
navegacao. Enquanto o Chile estabelece que a navegacdo de cabotagem é privativa de
navios chilenos, com a possibilidade da participacdo de outros no transporte de cargas com
volume menor que 900 toneladas.

O Brasil adota, desde 2004, uma resolucdo que trata do afretamento de
embarcacBes estrangeiras por empresas brasileiras de navegacdo, conforme Canelas
(2004). Essa resolucdo rege que embarcacbes com outras bandeiras podem operar em
territério nacional, desde que:

1. Constate-se a inexisténcia ou indisponibilidade de embarcacéo nacional do tipo e/ou
porte adequados para o transporte.

2. Estejam substituindo embarcac6es em construcao no pais, em estaleiro brasileiro,
por periodo méaximo de trinta e seis meses e até o limite da tonelagem contratada.

3. Seja verificado interesse publico, devidamente justificado.
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4 ASPECTOS FAVORAVEIS AO DESENVOLVIMENTO DA CABOTAG EM NO BRASIL.

De acordo com Souza, Aradjo & Martins (2007), sendo um pais de dimensdes
continentais, a adocdo do modal maritimo no Brasil passa a ser algo natural para o
crescimento da economia nacional. O fato do pais possuir uma extensa costa maritima e
uma grande quantidade de portos publicos e terminais portuarios (Figura 1), assim como a
presenca dos setores produtivos e consumidores ao longo da costa, ou préximo a ela, sao
aspectos favoraveis para o desenvolvimento da cabotagem no Brasil.

Figura 1 — Principais portos brasileiros.

Fonte: ANTAQ (Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios)

O investimento na infra-estrutura, permitindo o desenvolvimento de um transporte
multimodal door-to-door e a modernizagdo das empresas de navegac¢do, dando um foco

maior a operacdo de logistica integrada, também s&o fatores que auxiliam no

desenvolvimento desse modal no Brasil.
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O crescente aumento do numero de TEU’s (unidade equivalente a um container de
20 pés) transportado (Grafico 1) por ano, deixa clara a necessidade presente no

investimento e aprimoramento da navegacao de cabotagem no Brasil.

Gréafico 1 — Milhares de TEU's transportado ao ano.

Milhares de TEU's

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Fonte: ANTAQ (Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios)

De acordo com Barbosa (2008), dentre as vantagens operacionais do modal
maritimo (cabotagem) com relac&o ao rodoviario € possivel citar:

4, Eficiéncia _energética: tendo em vista que o consumo de combustivel por tonelada

transportada na cabotagem é significativamente menor, se comparado ao modal rodoviario

5. Capacidade de transporte de todos os tipos de cargas: na cabotagem é possivel o

transporte de todos os tipos de carga (Tabela 2), sem a necessidade de operacdo em
horarios especiais.
6. Capacidade de movimentacdo de grandes cargas por longas distancias: devido ao

fato da grande capacidade dos navios e da seguranca que esse transporte oferece.
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7. Vida util da infra-estrutura, equipamentos e veiculos: a infra-estrutura do modal

maritimo, assim como dos equipamentos de operacdo e navios de transporte, tende a

possuir uma durabilidade maior se comparada ao rodoviario.

Tabela 2 - Frota da navegacéo de cabotagem por tipo de embarcacao.

Tipo Quantidade Idade Média
Petréleo 81 22
GLP 33 23
Quimico 8 25
Cargueiro 3 22
Granaleiro 3 23
Porta Container 2 18
Frigorifico 1 32
Multi-Propadsito 1 9

Total | 132 | 22

Fonte: ANTAQ (Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios)

5 FATORES QUE MINIMIZAM A VIABILIDADE DA CABOTAGEM BRASILEIRA.

Barbosa (2008), explicita que a realidade brasileira imp8e alguns fatores que tendem
a dificultar e a atravancar o desenvolvimento da cabotagem. Os altos custos operacionais,
decorrentes do excesso de tributos incidentes sobre este modal e o excesso de burocracia
no despacho de cargas, sdo apenas alguns dos fatores que fazem com que a operacgéo por
cabotagem no Brasil ainda esteja muito aqguém de sua real capacidade.

A presenca de uma infra-estrutura ainda inadequada para atender corretamente 0s
possiveis novos clientes, devido a baixa prioridade de investimentos na modernizagcédo dos
portos e na construcdo e ampliacdo de novas vias de acesso aos mesmos, 0 que tende a
dificultar a regularidade das escalas, aliada a idade relativamente avancada da frota
nacional (Tabela 2) e a dificuldade de contratacdo de novos navios, séo realidades inerentes
ao dia a dia das empresas que operam esse modal no Brasil.

A falta de incentivo governamental também é um fator preponderante para o nao
crescimento ainda maior de tal modal, isso é claramente denotado pela ndo implementacao
do incentivo de reducdo do custo do combustivel maritimo na costa brasileira, conforme
previsto na Lei n°® 9.432 de 1997, fazendo com que o custo do combustivel para a
cabotagem seja aproximadamente 30% mais caro que o seu equivalente rodoviario (Tabela

3).



Tabela 3 — Custo do 6leo diesel / tonelada x modal rodoviario e maritimo cabotagem.

Oleo Diesel | RS/l [ US$iton || Impostos | R$/ton
Rodovidrio | 1,7 [ - - | R$ 1.451,64
Maritimo Cabotagem [ ---- 840,5 [ 137 R$ 2.015,10

Diferenca | (R$563,46)

Fonte: Fonte: CNT — SEST - SENAT

Logo abaixo € apresentada uma pesquisa do CNT — SEST — SENAT (Tabela 4),
realizada com mais de 150 empresas que ja operam com cabotagem no Brasil. Observando
a mesma, € possivel constatar que o excesso de tributagdo sobre este modal € encarado
como um dos problemas mais graves enfrentados pelo mesmo, seguido pela caréncia de

linhas regulares.

Tabela 4 — Principais fatores impeditivos para o desenvolvimento da cabotagem.

Problema Excesso de Excesso de Caréncia de linhas | Ineficiéncia do porto
Gravidade Burocracia Tributacdo regulares de operacdo
Muito Grave 37,3% 50,5% 39,3% 38,3%
Moderado 38,3% 29,9% 35,5% 36,5%
Pouco Grave 12,2% 6,5% 13,1% 12,1%
N&o respondeu 12,2% 13,1% 12,1% 13,1%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fonte: Fonte: CNT — SEST - SENAT
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6 CONCLUSAO

Segundo uma pesquisa realizada pelo IPEA em 2005, os potenciais usuarios do
sistema de cabotagem no Brasil seriam as seguintes areas:
. produtos quimicos

. comeércio atacadista
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. fabricacdo e montagem de veiculos automotores

. industria de eletro-eletrénicos

. industria de maquinas e equipamentos industriais
. metalurgia basica

. comércio atacadista

. produtos alimenticios e de bebidas

Para incentivar que esses potenciais clientes utilizem ainda mais esse modal, faz-se
necessario a desregulamentacdo desse setor, simplificando documentos e procedimentos e
principalmente reduzindo o nivel de taxas incidentes sobre o mesmo. O investimento em
infra-estrutura, tanto nos portos como nas vias de acesso, também permitira a redugédo do
custo do frete, assim como na manutencao de linhas regulares de distribuicdo e a adocao de
operagdo multimodal.

A renovacdo da frota nacional, a adocdo de gestbes modernas nos portos e a
construcdo de centros de distribuicdo préximos aos centros de consumo e producéo
também sdo passos fundamentais para a moderniza¢do e ampliagdo do modal maritimo por

cabotagem no Brasil.
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