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RESUMO

A navegacdo de cabotagem ¢ uma atividade essencial para a economia do pais.
Atualmente, apresenta-se como a principal alternativa ao ainda predominante modal
rodoviario de transporte. Além disso, a recuperacao do setor num passado ndo muito distante
serviu como base para o renascimento da constru¢ao naval no pais recentemente. Tais fatores
ratificam a importancia estratégica desse setor na pauta de discussdes economicas.

O presente trabalho visa mostrar a evolu¢do da atividade ao longo do tempo, de seu
inicio até os dias atuais, através de uma descri¢do fiel e objetiva. Os problemas enfrentados,
os agentes envolvidos, os fatores influentes e as possiveis solu¢des serdo apresentados e
discutidos, servindo como base para uma andlise das perspectivas futuras do setor, suas

nuances e implicagdes no cenario maritimo.

Palavras-chave: cabotagem, economia, meio de transporte maritimo, portos



ABSTRACT

The cabotage is an essential activity for the country’s economy. Currently, it presents
itself as the main alternative to the trucks and highways, the predominant means of
transportation. Furthermore, the recovery of this pace in a recent past was a reference to the
rebirth of the naval industry. Such factors demonstrate the strategic importance of the
cabotage in debates related to economy.

This paper aims to show the evolution of cabotage, from its beginning to the current
situation, by means of a thorough and objective description. The problems faced, the related
agents, the influent factors and the possible solutions are going to be presented and discussed,

as basis to the analysis of future expectances, its details and effects in the maritime scene.

Keywords: cabotage, economy, maritime means of transportation, ports



SUMARIO

Introducio

Capitulo I — A evolucao da cabotagem no Brasil

1.1 — A conteinerizacao da carga

Capitulo IT — A situacao atual da cabotagem

2.1- Fatores que propiciam a expansao da atividade

2.2— Entraves ao crescimento da cabotagem

09

11

13

16

16

18

2.2.1- A burocracia nos portos

2.2.2 — As deficiéncias no setor de construcao naval

2.2.3 — A degradacao dos portos

19

19

20

2.2.4 — O desequilibrio no fluxo de cargas

21

Capitulo III — Perspectivas da cabotagem no Brasil

22

Capitulo IV — Solucdes para a Cabotagem

25

Consideracoes Finais

28

Anexo — Lista de Graficos, Tabelas e Figuras

29

Referéncias Bibliograficas

30



INTRODUCAO

A importancia do transporte maritimo na economia do pais ¢ inquestionavel. O Brasil
apresenta aproximadamente 7.400 km de extensdo de costa navegdvel, onde as principais
cidades, os polos industriais € os grandes centros consumidores concentram-se no litoral ou
em cidades proximas a ele. A cabotagem pode ser definida o como transporte maritimo
realizado entre dois portos da costa de um mesmo pais ou entre um porto costeiro e um
fluvial. Apesar de ainda pouco aproveitado, o segmento surge como uma alternativa viavel
para compor a cadeia de suprimentos de diversos setores do mercado interno, haja vista que o
Brasil, devido ao seu porte econdmico e as suas dimensoes, possui intenso fluxo de cargas
domésticas. Atualmente, a matriz de transporte estd pesadamente concentrada no modal

rodovidrio, que corresponde a quase 61% do total transportado pelo pais.

Nos dias de hoje, com indices de inflacdo aparentemente estabilizados e taxas de juros
em queda, as condi¢des politico-econdmicas favorecem o desenvolvimento do comércio, € a
cabotagem passa a ocupar novos nichos de mercado, destacando-se no transporte de carga
geral, granéis solidos e conteineres. Aliados a isso, fatores desfavoraveis ao modal
rodoviario, como precariedade das vias, pedagios, elevada idade média da frota e falta de
seguranca, ¢ também a melhora da eficiéncia portuaria, favorecem o crescimento do segmento

aquaviario.

Hé4 muitos problemas a serem solucionados, tais como a burocracia nos portos, o
sucateamento da frota, a infra-estrutura portudria e a falta de canal de acesso exclusivo as
cargas de cabotagem. Para que o modal alcance seu pleno desenvolvimento, serdo necessarios
investimentos em infra-estrutura logistica, ampliacdo da estrutura e facilidades portudrias,
simplificagdo dos procedimentos de transbordo, harmonizagdo dos procedimentos das

autoridades intervenientes ¢ maior articulagao com outros modais.

Além disto, constata-se a necessidade de construcdo de novas embarcagdes nacionais
para a navegacdo de cabotagem, ou seja, a indastria naval brasileira deve retomar sua
produtividade e seu respeito. Tal objetivo vem sendo perseguido por empresas como a

Petrobras Transportes S.A.- Transpetro, que, num esfor¢o pioneiro e apoiada pelo governo
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federal, lancou o PROMEF, com o objetivo de construir seus navios em estaleiros brasileiros
e diminuir a dependéncia do exterior. Ag¢des como essa mostram que grandes mudangas sao
possiveis, € que bastam apenas a vontade politica e a unido dos interesses em comum. Para
crescer, o pais precisa de uma Marinha Mercante s6lida e promissora, que sirva como

alavanca para o crescimento econdomico e que seja capaz de voltar aos seus tempos de gloria.
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CAPITULO 1

A EVOLUCAO DA CABOTAGEM NO BRASIL

No século XIX, a abertura dos portos as nagdes amigas e a liberdade de
industrializagdo foram importantes marcos para a Marinha Mercante brasileira. Tais fatos
foram diretamente responsaveis pelo aumento do comércio maritimo nos portos brasileiros e
pela criacdo de varios postos de trabalho relacionados a atividade maritima. O comércio
maritimo ndo era uma atividade inovadora para a época, pois , devido a uma série de barreiras
impostas por reinados anteriores, seu exercicio tinha ficado prejudicado. Assim, sua

recuperagao veio de encontro aos interesses da industria ainda em desenvolvimento.

Posteriormente, em meados do século XX, quando as malhas ferrovidrias e rodoviarias
apresentavam condi¢des precarias para o transporte , a cabotagem foi muito utilizada no
transporte de carga a granel, sendo, por volta da década de 30, o principal modal de transporte
utilizado. Apds a eleicdo do Presidente da Republica Washington Luiz, os investimentos
foram direcionados para pavimentagdo de vias, construcdo de estradas e manutengdo da malha

rodoviaria.

Nas décadas de 50 e 60, com o favorecimento ao capital externo e a chegada das
indtstrias automobilisticas, a politica de desenvolvimento adotada na época estava
praticamente estabelecida para o modal rodoviario. Em decorréncia, o modal aquaviario
sofreu as conseqiiéncias dessa politica pela escassez de recursos e foi perdendo
gradativamente espaco nesse cenario. Na tentativa de mudanca desse cendrio, foram criados
alguns 6rgdos e comissdes, tais como o Fundo da Marinha Mercante e a Superintendéncia
Nacional da Marinha Mercante (SUNAMAN), que tinham como objetivo alavancar a
construgdo naval no pais, levantar recursos na infra-estrutura portudaria, estabelecer linhas de
navegagao a serem cumpridas regularmente pelas empresas e adequar a frota de embarcagdes
brasileira para atender a demanda interna que havia migrado do modal rodoviario.

Tais medidas ndo apresentaram os resultados esperados devido ao grave processo
inflaciondrio que o pais apresentou cujas conseqiiéncias diretas foram a ineficiéncia dos

portos e o encarecimento excessivo da construgdo naval brasileira. Dessa maneira, foi
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inevitavel que grande parte da carga fosse transportada pelo modal rodovidrio. Restou
somente para o segmento de cabotagem parte da carga de granéis liquidos e sdlidos, que sdo
de grandes volumes e baixo valor agregado. Como resultado, ocorreu a predominancia do
transporte rodoviario nas rotas de grandes distancias, as quais deveriam ser tipicas do

transporte por cabotagem, ja que esta apresenta melhor relagdo custo-beneficio nesse quesito.

Em 1979, ocorreu a segunda crise do petroleo, na qual os paises produtores do
petroleo revisaram seus precos, dando inicio a um periodo de recessao mundial em
contrapartida ao crescimento da economia brasileira. Nesta conjuntura, a matriz de transportes
brasileira ja estava consolidada com o modal rodovidrio, o qual encontrava-se operando em

niveis elevados de frete, usufruindo-se do diesel subsidiado.

Entretanto, no final da década 80, ainda havia no Brasil algumas empresas que ainda
tentavam se manter de pé explorando linhas de cabotagem principalmente a famosa Santos x
Manaus. Empresas estas tais como Loyd Brasileiro, Alianga, Comodal, entre outras poucas,
que saiam de Santos com seus navios em sua maioria "Roll-on Roll-off" lotados de
contéineres e retornavam para Santos com somente alguns contéineres de cassiterita e o
restante de contéineres vazios para reposicionamento. O motivo deste brutal
desbalanceamento ndo era a concorréncia com o caminhdo e sim com o avido, que embarcava
a maioria dos produtos fabricados na Zona Franca da Manaus, ja que o custo com a inflagdo
que assolava o pais fazia com que os ganhos nas cirandas financeiras fossem muito maiores

do que a eficiéncia de qualquer sistema logistico conhecido.

O aumento dos pedagios e a privatizacao das estradas contribuiram ainda mais para o
aumento no valor do frete rodovidrio. Em 1990, algumas empresas iniciaram operacoes de
transporte maritimo de contéineres por cabotagem na linha Santos — Manaus, na tentativa de
viabilizar o modal aquavidrio, que correspondia a 18,4% do total contra 56,0% do modal
rodoviario. Diante do contexto dos niveis elevados do frete rodoviario, a alternativa pela
cabotagem se mostrava propicia e oportuna, apesar dos problemas vigentes na infra-estrutura
portuaria.

Infelizmente, o fracasso veio imediatamente no inicio das operacdes, quando tomou
posse o presidente Fernando Collor, que inviabilizou os investimentos portuarios

programados até entdo, através dos confiscos economicos. Esse quadro mudou sensivelmente
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com o advento do Plano Real no governo de Itamar Franco e a consequente estabilizacao
econdmica do pais, pois a reducdo da inflagdo fez com que as grandes empresas comegassem
a dar mais importancia aos seus custos logisticos e procurassem outra alternativa ao transporte
rodoviario e aéreo. Foi quando, em 1996, a Sobrare Servemar, empresa do Grupo Wilson
Sons, com um Navio chamado "Esperanga IV", junto com a antiga Trikem, reiniciaram o
transporte de peletes de polietileno de Macei6 para o Sul e Sudeste do pais. Em 1997 a
Transrol, ja sofrendo a desleal concorréncia dos armadores estrangeiros no trafego Brasil x
Norte da Europa, viu-se obrigada a trazer seus navios "Intrépido" e "Independente” para
operar no trafego Brasil x Mercosul ", estendendo posteriormente este servigo para a
cabotagem com o primeiro embarque de polietileno da empresa Politeno em Salvador, e

embarques em Rio Grande de contéineres com arroz para o Nordeste.

1.1 — A conteinerizacio da carga

No final da década de 90, em um contexto bem diferente do que ocorreu em seu inicio,
com economia estabilizada e indices de inflagdo controlados, o pais aparentemente retomou
seu crescimento e viabilizou uma nova investida na cabotagem, periodo oportuno em que
empresas de navegacdo como a Mercosul Line e Aliangca, ambas brasileiras porém
pertencentes a grupos estrangeiros, emergiram nesse novo mercado em plena expansao,

principalmente no que se refere a carga conteinerizada.

O uso de conteiners apresentava inumeras vantagens, tais como: a dificuldade de
roubo da carga armazenada; a protecdo conferida a carga; a otimizagdo das operagdes nos
portos, pois reduz o tempo de carga e descarga; a intermodalidade , j4 que os contéiners
podem ser transportados por navios, caminhdes ou trens; diminui¢do da mao-de-obra, pois os
terminais possuem alto grau de automatizagdo. No meio da década de 90, havia grandes
expectativas de crescimento, que poderiam ser maiores, ndo fossem os problemas enfrentados.
A falta de mao-de-obra especializada, de investimentos portudrios pelo estado e navios
apropriados ainda representavam um obstaculo ao transporte de contéineres pela cabotagem,
apesar das grandes vantagens oferecidas pela conteinerizagdo da carga.

Além disso, existe o fato de que muitas das vias de escoamento de contéineres, sejam

elas rodovias ou ferrovias atreladas aos portos, apresentavam péssimas condigdes
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operacionais, constituindo verdadeiros gargalos logisticos. Para os armadores e empresas

esses problemas representavam custos extra, desestimulando os investimentos no transporte

maritimo. A maior parte das deficiéncias era de responsabilidade da administragdo publica,

haja vista o estado de abandono em que se encontravam e ainda se encontram alguns dos

portos brasileiros. Por esse motivo, em meados do ano 1995, o governo federal promoveu

uma onda de privatizacdes dos terminais conteineiros no Brasil. A partir dai, ndo se pode

negar as melhorias apresentadas com esse processo, que tornou os terminais mais eficientes,

rapidos e seguros; consequentemente, o volume de conteiners movimentados nos portos

passou a Crescer.

PORTO 1995 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2008 %2990 2008 (%) P:D"‘tﬂa":"f;‘f
SANTOS LO2 659 713 832 1.090 1.352 1055 1.979 41%
ITAJAI 48 107 142 192 254 34 194% 460 10%
RIO GRANDE 82 195 212 264 312 314 B1% AB0 10%
RIC DE JANEIRO 129 170 188 203 238 253 49% aro B%
PARANAGUA a1 147 162 155 183 224 53% 328 7%
S.FCo DD SUL 55 1410 113 1600 172 190 T2% 278 6%
VITORIA 46 81 o3 128 126 142 8% 208 4%
SALVADOR 39 B3 [+ BT 108 120 1% 176 4%
SUAPE 12 42 50 o 38 BT 105% 127 3%
SEPETIBA 1] 2 11 13 17 BS - 124 3%
MANAUS 46 54 62 T8 67 65 208 a5 2%
FORTALEZA/PECEM 31 o4 58 BT 130 111 105% 163 3%
Outros 102 332 ] 58 43 47 18 =F4% 26 1%
ERASIL 1.274 1.753 1.928 2.292 2. 783 3.275 B6,B0% 4,785
Crescimento (%) = 38% 10% 19% 21% 18% = 10%;

Tabela 1 — Evolugdo do numero de conteiners nos portos em milhares de unidades

Assim, pode-se afirmar que o contéiner foi diretamente responsavel pela recuperacao

da cabotagem. E fato que com o aumento no transporte de contéiner a cabotagem ganhou

novo folego, mas isso so foi possivel devido ao crescimento do comércio exterior. A partir

dai, a quantidade de contéineres movimentados cresceu paulatinamente, quando, no periodo
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de 2000 a 2004, ocorreu um aumento significativo, impulsionado pela solidez da economia

brasileira e a crescente demanda por servigos “porta a porta”.
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CAPITULO 11

A SITUACAO ATUAL DA CABOTAGEM

O transporte de cabotagem ja movimentou 27,5% da producdo de cargas do pais no
inicio da década de 50, mas ao longo das dos anos teve a sua participagdo reduzida, atingindo
o seu ponto minimo em 1994 com 10% dos transportes no Brasil. Atualmente, o modal ¢
responsavel por 1,8% da producdo de transporte de carga do pais, pois grande parte das cargas

tipicas para o transporte de cabotagem foi transferida para o modal rodoviario.

Existe no pais uma tendéncia de crescimento do comércio interno entre as regides
Norte, Nordeste e Centro-Oeste de um lado, e as regides mais industrializadas do Pais: Sul e
Sudeste. Ter uma matriz de transporte de cargas compostas por mais de 60% de um tUnico
modal, o rodovidrio, com infraestrutura deficiente e problemas de regulamentagdo,
inseguranga de cargas, informalidade e fragmentagdo do setor, ¢ demonstrar incapacidade de
atender a uma demanda futura. O quadro presente demonstra uma cabotagem demandada, se
expandido mais que a propria economia. A distorcao da matriz de transporte, massivamente
concentrada no transporte rodovidrio, estd, aos poucos, sendo corrigida, sobretudo com o
advento de projetos de base. Com vantagens competitivas relacionadas a valores de fretes,
seguranca da carga (sinistros) e o fato de se mostrar ambientalmente mais amigavel, a

cabotagem mostra-se um concorrente direto ao transporte rodoviario.

Segundo dados do Sindicato Nacional das Empresas de Navegacao Maritima
(Syndarma), o transporte de cabotagem ¢ um mercado ainda em expansdo. Em 1999 foram
transportados 20 mil contéineres entre os principais portos. J& em 2005 esse niimero saltou
para 390 mil contéineres movimentados em territorio nacional, o que representou cerca de
300 mil caminhdes a menos em nossas rodovias.

Adicionalmente, o crescimento também traz maior esclarecimento das empresas a
respeito das vantagens do transporte maritimo a longas distancias; o conceito de servigo porta-
a-porta ¢ um dos fatores responsdveis pelo aumento da quantidade de carga embarcada,
incrementando a migragdo para o transporte multimodal, cujo vetor principal ¢ a cabotagem.

Alguns armadores adotaram o principio de que essa prestacdo de servicos de logistica
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integrada e a exigéncia do nivel de servi¢o por parte dos embarcadores representam um novo
cendrio para a cabotagem no Brasil, na direcdo de se constituir uma alternativa de transporte
para carga de alto valor agregado; atualmente, a cabotagem ¢ o principal meio de transporte
de cargas de baixo valor agregado, como os granéis so6lidos. Para que o setor cresca de
maneira solida ¢ preciso atencdo para que a qualidade do servigo atenda as crescentes
exigéncias do mercado, como servigos complementares, nivel de informacao, integragdo com

outros modais e tempos cada vez mais ajustados aos produtos transportados.

2.1 — Fatores que propiciam a expansao da atividade

Pela 6tica das questdes macroecondmicas, 0 momento ¢ favoravel ao crescimento da
cabotagem, devido a uma conjuncao de fatores que se solidificaram, sobretudo, ao longo dos

ultimos quinze anos. Sao eles:

* Redugdo da inflagdo: os produtores ou atacadistas, geralmente, s6 recebem o
pagamento das suas vendas apds o recebimento da mercadoria pelo cliente. A
partir do Plano Real, que reduziu drasticamente os indices de evolugao de prego, a
perda de valor por causa da inflagdo dos bens em transito deixou de ser tdo
importante. Esse fato foi decisivo para a viabilizagdo da navegagdo de cabotagem,

pela qual as mercadorias demoram mais tempo para serem entregues.

* Competitividade: com a globalizagdo da economia, a reducdo dos custos dos
produtos para garantir uma fatia do mercado ficou ainda mais importante.Logo, ¢
aconselhavel otimizar o custo dos fretes optando pelo modal mais barato e
seguro. A cabotagem, além de ser mais barata do que o modal rodoviério a partir
de mil quilometros de distancia, também oferece menores riscos de furto da carga.
O fato de a cabotagem ser um servico “porta a porta”, € ndo “porto a porto”, como
no longo curso, também ¢ uma comodidade para quem quiser contratar esse

Servico.

* Queda da taxa de cambio: como os fretes dentro do Brasil sdo cobrados em reais
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e a maioria das despesas da navegacao de cabotagem estd em dolar, a recente queda
da taxa de cambio facilita a concorréncia da cabotagem com o transporte

rodoviario.

* Falta de recursos para a recuperacdo da malha viaria: com a crescente necessidade
macroecondmica de se gerar grandes superavits primarios para conter a expansao
da divida publica, os investimentos publicos na recuperacdo ¢ na manutengao das
rodovias foram insuficientes, o que gerou uma significativa deterioragdo das
estradas. Segundo dados da Confederagdo Nacional dos Transportes (CNT), cerca
de 83% das estradasbrasileiras estdo em estado ruim ou péssimo. Esse fato aumenta
o risco de acidentes e 0 custo do frete rodoviario.O setor privado também nao
tem investido o necessario nas ferrovias privatizadas, que estdo saturadas e

envelhecidas.

2.2 — Entraves ao crescimento da cabotagem

Ao contrario do cendrio favoravel que se observa na andlise macroecondmica da
sustentabilidade do crescimento da cabotagem, esse tipo de navegacdo ¢ prejudicada por
problemas especificos do setor. O sistema de navegacdo ainda se ressente de mais
investimentos, que muitas vezes ¢ freado pela situacdo degradante de alguns portos e a
burocracia. As cargas de cabotagem nao tém canal privilegiado de acesso aos portos, tendo o
mesmo tratamento que as outras; devido a demora no processo de atracacdo, as empresas
precisam dispor de mais navios para cumprir a demanda.

Existe a necessidade de adequagdo da legislagdo que regulamente a cabotagem com
mais especificidade, pois seus procedimentos operacionais nos terminais maritimos sao,
praticamente, 0os mesmos que os das cargas internacionais, acarretando custos € demoras que
diminuem a efic4cia no transporte da carga doméstica maritima, quando comparada a sua

movimentagdo por via terrestre.
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2.2.1 — A burocracia nos portos

O excesso de burocracia e a lentiddo na liberagdo das cargas, resultante da aplicacao
generalizada de um sistema de controle destinado a cargas internacionais, ao qual se submete
uma carga doméstica, constituem um grande impedimento ao deslanche da atividade. Paralelo
a isso, por questdes estratégicas, os terminais portudrios mantém uma oferta de servigos
priorizando a navegagdao de longo curso. Como os operadores portudrios sao remunerados
pelo tempo de armazenamento de uma determinada carga, ddo prioridade as cargas
internacionais, que demoram mais em suas instalagdes devido a morosidade na liberacao
aduaneira. Esse fato tem prejudicado muito as empresas de navegacdo de cabotagem em

alguns portos, tais como, Santos e Sao Francisco do Sul.

2.2.2 — As deficiéncias do setor de construciao naval

A construgdo de navios no Brasil ¢ outro desafio para os armadores. Faltam
financiamentos, os estaleiros nacionais apresentam pregos superiores ao mercado
internacional e nem sempre oferecem garantias durante a construcdo das embarcagdes. A
industria de constru¢do naval brasileira esta sem competitividade econdmica e tecnoldgica.
Logo, para compensar esse grave problema dos estaleiros nacionais, passou a ser fundamental
o uso dos recursos publicos subsidiados e administrados pelo Banco Nacional de
Desenvolvimento Economico e Social (BNDES) para a colocagdo de uma nova encomenda de
navio cuja captacdo de recursos ainda ¢ uma questdo polémica por causa das garantias.
Também sdo entraves para a expansao da frota o maior prazo de construcao e o alto risco do

empreendimento.

De acordo com a Associacao Nacional dos Usuérios do Transporte de Carga (ANUT),
o Brasil incorre no erro de atrelar os destinos da navegagao ao da construgdo naval quando se
deveria dar liberdade aos armadores para comprarem navios onde ¢ mais conveniente.
O armador nacional acabou ficando com a responsabilidade da sobrevivéncia dos estaleiros; o
resultado, com o passar dos anos, mostrou-se degradante e catastrofico.

Como fator agravante, existe a obrigatoriedade legal de constru¢do no Brasil dos
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navios financiados pelo Fundo da Marinha Mercante (FMM), a tinica fonte de financiamento
de longo prazo do setor. Por outro lado ha barreiras tarifarias e burocraticas para a importacao
de navios. Os estaleiros nacionais, em sua maioria, ndo t€ém condi¢des de dar garantias de
cumprimento dos contratos, o que inibe a contratagdo de novas embarcagdes por empresas de
navegagio. E preciso desvincular a construgio naval da cabotagem permitindo a livre
importacdo de navios novos e usados e desobrigar os armadores a comprarem navios de
estaleiros nacionais. No setor de marinha mercante a falta de uma solu¢ao de curto prazo para
o problema pode levar, em situagcdo extrema, a abertura total do mercado, e motivar pressoes
pelo fim da bandeira brasileira na navegacao de cabotagem.

Além disso, outras despesas, tais como o Adicional de Frete da Marinha Mercante
(AFRMM), também sao cobrados da navegag¢dao de cabotagem, o que significa um custo
adicional para esse modal, ou seja, mais um obstaculo ao desenvolvimento. A falta de navios
¢ um fator limitante para as empresas de navegacdo atenderem ao crescimento da navegagao
de cabotagem. Ja existe, atualmente, demanda reprimida por falta de embarcac¢des engajadas
na atividade. De nada adianta se falar em potencial de crescimento do servico de cabotagem

sem olhar esse lado pratico.

2.2.3 — A degradacio dos portos brasileiros

Apesar da grande e positiva revolucdo que ocorreu nos portos nacionais apos a
implantacao da Lei de Modernizagao dos Portos (lei de privatizagdo de portos de 1993, que
permitiu maior participagdo privada na operacdo portudria, que, com maiores investimentos,
obteve melhorias em infra-estrutura e eficiéncia nas operagdes) e o PAC (Programa de
Aceleragao do Crescimento), os armadores de cabotagem e longo curso, as trading companies
e as empresas exportadoras e importadoras, na pratica, classificam os portos brasileiros como
longe dos desejados padrdes internacionais de eficiéncia. Por um lado faltam patios para
cargas e caminhdes, infra-estrutura terrestre (acessos € egressos), bergos, equipamentos
modernos para movimentagdo de cargas, contéineres, terminais de vazio, informatizacao,
padronizagdo de procedimentos, etc. Por outro lado, ha excesso de pessoal ndo capacitado
conduzir as operagdes. Os portos brasileiros ndo t€ém condigdes operacionais de suportar esse

rapido crescimento da cabotagem por mais tempo.
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Em especial, o Porto de Santos esta sobrecarregado, com graves congestionamentos de
caminhdes e trens para o acesso ao terminais portuarios. O fato de a operacdo portuaria em
Santos ser um grave problema para todas as empresas de navegacdo de cabotagem causa
impacto em todo o setor, ja que € o porto mais importante da América do Sul. Com isso, os
demais portos brasileiros, de certa forma, acabam protegidos, com pouca pressdo para

melhorar suas ineficiéncias.

2.2.4 — O desequilibrio no fluxo de cargas

Nao ¢ suficiente dotar os portos de infra-estrutura para desenvolver de forma
sustentavel o transporte via cabotagem no Pais. O desequilibrio do fluxo de carga entre as
regioes Sul-Sudeste e Norte-Nordeste aumenta os custos das operagdes. No balango divulgado
pela empresa de navegacao Log-In no segundo trimestre de 2010, a maior parte do volume de
cargas operado pela empresa foi movimentada no sentido Norte, com cargas originadas nas
regioes Sul e Sudeste. Nao ha, contudo, produgdo suficiente que possibilite a lotagdo dos
navios para o percurso de volta. Dessa maneira, torna-se mais rapido e facil transportar a

carga em caminhoes.
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CAPITULO III

PERSPECTIVAS DA CABOTAGEM NO BRASIL

Apesar das deficiéncias apresentadas, o transporte de cabotagem tem grande potencial
para crescer no Brasil. Os riscos oferecidos pelas precarias rodovias brasileiras, como
acidentes, roubo de cargas e polui¢do, fazem com que algumas empresas apostem, cada vez
mais, na utilizagdo do modal maritimo para transportar suas mercadorias. A cabotagem vem
crescendo no Brasil e seu conceito deixou de ser apenas a navegagao entre os portos do Pais
para se transformar no transporte porta a porta, modalidade oferecida pelas empresas de

navegagao.

O transporte maritimo também garante pontualidade nas entregas, boa estrutura de
armazenagem ¢ controle das informacdes através de rastreamento, desde a coleta até¢ a
chegada da mercadoria ao destino final. Atualmente, cerca de 50% dos produtos produzidos
na Zona Franca de Manaus sdo transportados pela cabotagem, o que demonstra o grande

potencial do modal maritimonessa area de atuagao.

Com a construgao de novos navios para atender o mercado doméstico, principalmente
pelo PROMEF, a tendéncia € incrementar o volume de cargas transportadas na cabotagem. Os
custos para o frete no transporte maritimo ndo sdo elevados como se costuma pensar, pois 0s
fretes da cabotagem no transporte porta a porta sdo competitivos em relagdo ao transporte
rodoviario direto.A cabotagem ¢ uma vocacao natural do Pais, que possui um extenso litoral
com 32 portos ao longo dele — 80% da populacdo vive em cidades que ficam até¢ 200 km da
costa brasileira. Entretanto, sua razodvel exploragdo mostra que muitas empresas ainda
desconhecem as vantagens do modal, inclusive a possibilidade de interiorizar o servigo por
meio de parcerias com empresas rodoviarias e ferroviarias.

Com cada vez mais recursos investidos em cabotagem, ganhariam todos os envolvidos
no processo: o cliente, que teria ganhos em relagdo a avarias e roubos de mercadorias; os
armadores, que estariam gerando mais receitas; e o Brasil que, além de crescimento
econdmico, teria condi¢goes de tirar milhares de caminhdes das estradas. Por todas as

vantagens competitivas oferecidas pelo modal maritimo, fica a certeza de que a cabotagem
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tem potencial de sobra para crescer — de maneira continua — no Brasil e romper com a cultura
rodovidria no transporte de cargas de longa distancia. Segundo a ANTAQ (Agéncia Nacional
de Transportes Aquavidrios), com relacdo a demanda por navios de cabotagem, o setor
pretende encomendar 44 navios, exigindo um aporte total de US$ 2.321 bilhdes até 2013. De
acordo com estudo elaborado pelo Sindicato Nacional das Empresas de Navega¢ao Maritima
— SYNDARMA, o levantamento inclui a constru¢do de 19 porta-contéineres a um valor de
USS 1,3 bilhdo; 16 graneleiros a um custo de US$ 750 milhdes; seis navios quimicos por um
total de US$ 238 milhdes; e trés navios tanques que exigirdo um aporte de US$ 33 milhdes. O
estudo do SYNDARMA partiu de trés premissas basicas: a capacidade construtiva dos
estaleiros nacionais, a relagdo entre receitas e custos operacionais e financeiros das empresas

e as expectativas de novos contratos de transporte.

Dentre os tipos de navios mais demandados pelo mercado brasileiro, estdo os navios
petroleiros e as embarcagdes de apoio maritimo, devido as recentes descobertas de reservas de
petroleo no litoral do pais. O alto prego do barril de petrdleo no mercado internacional
estimula a exploracdo do mesmo em 4aguas profundas no Brasil e vem servindo como
elemento de alavancagem para o forte crescimento da navegagcdo de Apoio Maritimo no
Brasil. Os investimentos da Petrobras no periodo de 2008 a 2012 sdo de cerca de US$ 112.4
bilhoes, sendo US$ 65,1 bilhdes relativos a exploragdo e produgdo, ja que a descoberta de
novos campos de petroleo na area do pré-sal poderd aumentar em mais de 50% as atuais
reservas de petroleo e gas do pais. Para atender a essa perspectiva de crescimento, a Petrobras
anunciou a encomenda de 146 embarcagdes de apoio maritimo destinadas a atender a
demanda da area do pré-sal e a substituicdo de embarcagdes de bandeira estrangeira. Tais
embarcagdes deverdo, obrigatoriamente, ser construidas em estaleiros brasileiros, com prazo
de entrega até o ano de 2015. O apoio maritimo, com seu crescimento vertiginoso, serve como
forca motriz para o reaquecimento da construcdo naval, beneficiando a cabotagem direta e

indiretamente.

De acordo com a ANTAQ, o Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC, do
Governo Federal, tem entre seus objetivos estimular a eficiéncia produtiva dos principais
setores da economia, impulsionar a modernizacao tecnologica, acelerar o crescimento de areas
ja em expansdo, além de ativar setores deprimidos e aumentar a competitividade brasileira.

Segundo um levantamento feito por Roberto Galli, vice-presidente executivo do Syndarma, ha
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muito no Programa para impulsionar a cabotagem brasileira, pois tudo o que envolve
melhoras na infra-estrutura dos portos e dragagem beneficia o transporte maritimo. O
Programa vai aplicar, em quatro anos, um total de investimentos em infra-estrutura da ordem
de R$ 503,9 bilhdes. O aumento na aplicagdo de recursos em infra-estrutura ¢ fundamental
para a aceleracdo do desenvolvimento sustentavel. Dessa forma, o pais poderd superar os
gargalos da economia, estimular o aumento da produtividade e diminuir as desigualdades
regionais e sociais. Os projetos que estdo previstos no PAC priorizam a manutengao,
recuperagdo ¢ ampliagdo da infra-estrutura portudria, € vao imprimir ao setor mais
competitividade e dinamismo, além de reduzir os custos do transporte aquavidrio e contribuir

para o desenvolvimento do pais.

Ao todo os portos beneficiados receberdo investimentos de cerca de R$ 2 bilhdes.
Desse montante, R$ 1,1 bilhdo sera investido em dragagens que vao aprofundar os canais de
acesso aos terminais, capacitando-os a receber navios de maior porte, aumentando a
competitividade e a capacidade de movimentagdo de cargas. Do total previsto para as

dragagens, R$ 977 milhdes ja possuem destinacdo certa e o restante estd em fase de definigao.
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CAPITULO IV

SOLUCOES PARA A CABOTAGEM

Os entraves para o desenvolvimento da cabotagem precisam ser removidos. Tais
medidas,passam, primariamente, pelas maos do poder publico, e secundariamente, pela
iniciativa privada. Com o esfor¢o de ambas as partes e conjuntamente com a flexibilizagao
das leis que regem o transporte de cabotagem no pais, bons resultados podem ser alcangados
num futuro proximo. Sem este terceiro fator, o crescimento do setor pode ser freado ou

mesmo reduzido, apesar dos indicadores positivos.

Atualmente, a legislacdo que regulamenta todo o transporte maritimo brasileiro possui
conceitos basicos que, postos em pratica, atuam como impecilhos as atividades das empresas
de navegacdo de cabotagem. Ou seja, os fundamentos da regulamentagdo geram distor¢des
sucessivas e obrigam a adoc¢do de solugdes paliativas para contornar a situagdo. A cabotagem
¢ muito sensivel aos custos portuarios e aos problemas que surgem nas operagdes portuarias;
em um transporte de mercadorias, com origem e destino dentro do territdrio nacional, existem
duas operacdes portuarias, o embarque ¢ o desembarque. No caso das cargas internacionais,
deixadas em um porto concentrador para serem posteriormente levadas a seu destino final por
uma empresa de navegacdo de cabotagem, existem trés operacdes portuarias em jogo. Logo, o
que ocorre nos principais portos brasileiros ¢ de fundamental importancia para a propria

viabilidade da cabotagem, ainda mais para garantir o seu crescimento sustentavel.

Em relacdo ao desequilibrio do fluxo de carga, faz-se necessario que as empresas que
realizam o transporte aquavidrio elaborem um planejamento muito mais complexo do que a
simples coleta, movimentagdo e entrega das mercadorias. Toda a cadeia logistica deve ser
minuciosamente analisada para garantir solu¢des inovadoras e eficacia a cabotagem. Um
nicho promissor de oportunidades para a cabotagem ¢ a atividade offshore. Nessa operacdo, a
distancia dos deslocamentos ¢ bem menor, executando apoio as plataformas de exploracao de
petroleo e gas natural. Grandes empresas estdo buscando profissionais qualificados, diante da
expansao do segmento. Em menor escala, ha o crescimento da navegagao de apoio portuario

no Brasil, pois ¢ muito mais econdmico utilizar embarcacdes de cabotagem do que as de
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longo curso para essa finalidade. Uma politica nacional que englobe todas essas questdes
depende da elaboragdo competente do Projeto de Incentivo a Cabotagem (PIC), por meio do
corpo técnico da Secretaria de Portos (SEP). A demanda estd em crescimento, que chega a
atingir 18,6% nos contéineres movimentados em abril, maio e junho de 2010, em comparagdao

com o mesmo periodo de 2009.

O Brasil possui 37 portos publicos, sendo 34 maritimos e trés fluviais. Do total, 32 t€ém
condigdes para trabalhar com a cabotagem, mas apenas 11 ja o fazem com empresas privadas.
O intuito do projeto ¢ utilizar a capacidade instalada ociosa dos outros 21 portos. Com tantos
kilometros de costa navegdvel a serem explorados, ¢ de vital importancia para o
desenvolvimento do pais o uso dessa verdadeira “BR costeira’” para interligar os diferentes

portos e terminais brasileiros, tanto maritimos quanto fluviais.

Figura 1- A “BR Costeira” ligando os diferentes portos brasileiros

Basicamente, o PIC propde um modelo de negdécio que envolve todos os atores

envolvidos no processo, desde as comunidades locais que abrigam os portos aos armadores,
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produtores e receptores e que prevé o transporte da mercadoria de porta a porta. O projeto
propde a criacdo de uma Sociedade de Propdsito Especifico (SPE) para integrar as entidades
das comunidades envolvidas e também a criagcdo de um gestor unico para cada porto, que
seria a figura que centralizaria as operacdes dentro do porto. Atualmente, o PIC encontra-se
com agdes preliminares para a implementacdo nos portos de Natal (RN), Sdo Sebastido(SP),

Antonina(PR), Cabedelo(PB), Fortaleza(CE), Suape(PE), Vitéria(ES) e Pelotas(RS).
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CONSIDERACOES FINAIS

O potencial de crescimento da cabotagem tem se mostrado muito s6lido. Nesse trabalho
observou-se que a utilizacdo do transporte maritimo para o abastecimento da demanda de
cargas domésticas € uma solugdo vidvel para o pais, visto que o transporte rodoviario, apesar
de suas deficiéncias, ainda ¢ predominante. A cabotagem apresenta inimeras vantagens em
relacdo ao modal vigente, sobretudo uma melhor relagdo custo-beneficio no transporte em
longas distancias.

Apesar da atual conjuntura se mostrar favoravel ao pleno desenvolvimento do modal
maritimo, ainda ha obstaculos que dificultam o seu alcance. Conforme foi analisado, tais
entraves sdo fruto de decisdes inconseqiientes de décadas passadas conjuntamente com a ma
administracao de alguns setores especificos, como, por exemplo, as vias de escoamento de
carga e a burocracia nos portos brasileiros.

E essencial que ambos os setores publico e privado atuem em conjunto para atingir
esse objetivo, pois muitos dos problemas se mostram persistentes e demandam esforgos
maiores. Para isso ¢ necessario que as metas e planos tragados sejam estritamente seguidos,

com vontade politica e visao de futuro.
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