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CONTEXTUALIZACAO

O transporte maritimo é um propulsor do crescimento e desenvolvimento eco-
ndémico, tornando-se, a cada dia, mais atrativo sob os aspectos econémicos e
politicos, especialmente ao comércio internacional. Segundo dados da Confe-
réncia das Nacgdes Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD),
mais de 80% do volume do comércio global é realizado por via maritima, onde
os portos sdo conexdes essenciais na cadeia de suprimento internacional.

O transporte maritimo no Brasil desafiou as medidas de isolamento social
decorrentes da COVID-19, onde em 2020 e 2021 foram registrados aumentos
consecutivos da movimentagao portuaria. Esse periodo foi marcado por trans-
formagdes nas cadeias de suprimentos e novos padrdes de comércio, como o
e-commerce.

Entre as possiveis alternativas para o escoamento de cargas no pais, o trans-
porte aquaviario apresenta-se como uma alternativa mais eficiente e de menor
custo que os demais modos, uma vez que a via maritima nao necessita de
investimentos publicos para sua viabilizagéo, reduz a circulagédo de veiculos
pesados nas rodovias e consequentemente a ocorréncia de acidentes, assim
como possui maior capacidade de transporte.

Uma das modalidades de transporte aquaviario € a navegacao de cabotagem,
que, no Brasil, foi definida pela Lei n°® 9.432/1997 como aquela realizada entre
portos ou pontos do territorio brasileiro, utilizando a via maritima ou esta e as
vias navegaveis interiores. A maior participacdo da cabotagem na matriz de
transportes brasileira, especialmente para o transporte de cargas a longas dis-
tancias, é uma alternativa que apresenta grande potencial para redugéo de
custos e impactos ambientais, no que se refere ao transporte de cargas, sobre-
tudo no Brasil, que possui um extenso litoral, com mais de 7 mil km de extensao,
importantes hidrovias navegaveis que desaguam no oceano e grandes centros
urbanos concentrados préximos ao litoral.

Rota da cabotagem no Brasil
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Fonte: Grupo de estudos aquaviario — Minfra (Brasil, 2018).



Contudo, no Brasil, o transporte de cargas ainda é concentrado no modo rodo-
viario, por curtas ou longas distancias. Sabe-se que a adogéo dessa modalida-
de de transporte para percursos mais longos resulta no aumento dos custos,
fretes e do numero das ocorréncias de acidentes envolvendo veiculos de car-
gas. Além disso, ha um maior desgaste da infraestrutura rodoviaria, que exige
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maiores investimentos em manuten¢ao, e aumento da emissao de poluentes.

Aimplementacao de medidas para alavancar a cabotagem no Brasil é urgente,
a fim de se aproveitar todo o potencial reprimido desse modo de transporte,
evitando-se um colapso nalogistica do pais.

RODOVIARIO FERROVIARIO CABOTAGEM

143 carretas 72 vagoes 1 embarcacao

3 5 toneladas (cada) 70 toneladas (cada) 5 . OOO toneladas

Fonte: Estudo Cabotagem CNT.
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HISTORICO DA CABOTAGEM NO BRASIL

A origem da cabotagem no pais remonta a chegada dos portugueses e esta
diretamente associada a presenga de uma extensa costa maritima e ao proces-
so de colonizagao, com o povoamento iniciado do litoral para o interior. A essa
época, a cabotagem era o unico meio de conectar os portos brasileiros para a
realizacao do transporte de cargas a longa distancia.

N&o houve grandes investimentos em infraestrutura em grande parte do
periodo colonial. As politicas instauradas limitavam o desenvolvimento da
coldnia, tais como o monopolio do comércio e da navegacao por embarcagdes
portuguesas. Contudo, diante da chegada da familia real portuguesa ao Brasil,
as dinamicas desenvolvimentistas foram alteradas, e, em 1808, houve a
promulgacdo do Decreto de Abertura dos Portos as Nacées Amigas. Esse
decreto estabeleceu o fim do monopélio comercial de Portugal sobre o Brasil e
o comércio internacional livre.

As acgdes governistas estavam direcionadas para interiorizagcao do pais, com
foco para o transporte ferroviario e, em decorréncia disso, a havega¢ao no
Brasil passou a se desenvolver sob as demandas de mercado. Contudo, diante
das demandas e necessidade em dar mais agilidade as comunicagbes, foram
implantadas no Governo Imperial linhas regulares da cabotagem, que posteri-
ormente foram concedidas as empresas que possuiam navios a vapor, mais
rapidos que os navios a vela.

Diante dessa necessidade de modernizagdo da frota, houve debates para
abertura da cabotagem as empresas estrangeiras. Contudo, em 1860, o
Decreto n® 2.647 assegurou a realizacdo do transporte de cabotagem as
embarcagbes nacionais. Essa restricdo durou até 1866, com a justificativa de
que a demanda ndo estava sendo atendida apenas com as embarcacoes
brasileiras e o segmento foi aberto para as embarcagdes estrangeiras.

Ao final do século XIX, a producgéo interna brasileira trouxe uma nova dinamica
para economia e investimentos em portos e ferrovias foram realizados para
atender a demanda de exportagdo desses produtos. Até os anos de 1930, a
navegacdo de cabotagem se manteve como o meio de transporte extrema-
mente importante para o transporte de carga geral e a granel, sobrevivendo aos
altos e baixos que vinha enfrentando no decorrer de sua histéria, com ciclos de
abertura e de fechamento para operacao de empresas estrangeiras. Contudo,
mesmo diante das iniciativas criadas para impulsionar a expansao do setor, as
décadas que se seguiram foram marcadas por uma relativa deterioragéo da
frota mercante brasileira no ambito da conjuntura politica que pouco favoreceu
o setoraquaviario.

A partir de 1947, alguns incentivos a renovagao da frota mercante foram
retomados (como o Plano Salte', o Projeto de Reaparelhamento da Frota de
Cabotagem Nacional e o Plano de Metas do Governo Kubitschek?). Além disso,

' O Plano Saude, Alimentagéo, Transporte e Energia — Salte, elaborado pelo Governo Dutra, em 1947, teve como um dos seus objetivos o reaparelhamento da frota da Lloyd Brasileiro, principal armadora nacional criada

na década de 80.

2 O Plano de Metas, elaborado pelo Governo Juscelino Kubitschek (1956-1961), teve duas metas relacionadas a navegacao: a Meta 11, dedicada a Marinha Mercante, e a Meta 28, dedicada a implantagdo da industria
naval.
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a criacdo do Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico — BNDE e do
Fundo da Marinha Mercante — FMM?3, minimizaram os entraves relativos aos
financiamentos e a falta de crédito ao setor, observados desde o século XIX.

No ano de 1969, com a criagdo da Superintendéncia Nacional da Marinha
Mercante (Sunamam), a navegagéo de cabotagem e de longo curso foram
organizadas. Gragas as politicas governamentais de constru¢cdo naval e as
linhas de financiamento mantidas pela Sunamam, ao final da década de 1970 a
industria naval brasileira atingiu seu apice. O Brasil atingiu o posto de segundo
maior construtor mundial, gerando mais de 39 mil empregos diretos em 1979. A
bandeira brasileira era vista nos portos de todo o mundo.

Em meados de 80, diante da forte crise financeira, os recursos do Fundo da
Marinha Mercante foram contingenciados. Houve uma deterioragdo da situa-
¢ao financeira dos armadores nacionais, que passaram a sofrer com a inflago,
onde o valor do frete estabelecido pelo Governo estava sempre defasado, néo
cobrindo os custos da operacao.

Em 1989 a Sunamam foi extinta, em decorréncia de escandalos financeiros,
representando o declinio das agdes estatais voltadas ao setor naval e a drasti-
ca reducédo na atividade dos estaleiros instalados no Brasil. As atribui¢des da
Sunaman foram redesenhadas e repassadas ao Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social —-BNDES, ao Conselho Diretor do Fundo
da Marinha Mercante — CDFMM e ao Ministério dos Transportes, sobretudo no
que se refere a gestéo dos recursos provenientes do Adicional ao Frete para a
Renovacéo da Marinha Mercante —AFRMM.

Na década de 1990, houve uma forte abertura econémica ao mercado interna-
cional e ampla politica de privatiza¢des. Aagenda econdmica do novo Governo
Collor priorizava a estabilidade monetéria e o controle da inflagéo, contudo os
investimentos em infraestrutura logistica foram reduzindo gradativamente.
Além disso, a auséncia de regulamentacao e a abertura do mercado represen-
taram um entrave ao desenvolvimento do setor aquaviario.

Esse periodo marcou o declinio da industria naval, com praticamente, a extin-
¢ao da marinha mercante brasileira e o sucateamento de toda a frota, uma vez
gue os estaleiros deixaram de contar com a fonte primaria de recursos. Mais de
30 empresas foram extintas e, as poucas remanescentes, se mantiveram ou
porque foram vendidas a grandes grupos internacionais ou porque seu capital
ja pertencia a sécios com fortes ligagdes no exterior.

Em 1993 houve a promulgacao da Lei dos Portos que foi instituida com vistas a
contribuir para a modernizacéo e aumentar a produtividade e competitividade
do setor aquaviario brasileiro, sobretudo no aspecto portuario, a partir da
diminuicao da atuacao do Estado e ampliagao das a¢ées da iniciativa privada.

A partir de 1995, durante o governo Fernando Henrique Cardoso, o planeja-
mento para o setor aquaviario voltou a permear as principais propostas publi-
cas. No entanto, tanto a cabotagem quanto a industria naval ndo foram abrangi-
das por nenhuma dessas propostas. Nesse contexto houve um processo de
desnacionalizacao e faléncia dos armadores e estaleiros nacionais com o
ingresso de grandes empresas estrangeiras.

Objetivando proteger a frota nacional da marinha mercante, em 1997 foi

3 O Fundo da Marinha Mercante — FMM era constituido por recursos oriundos da Taxa de Renovagao da Marinha Mercante — TRMM, tarifa aplicada a todas as empresas estrangeiras e armadores brasileiros que operavam
navios estrangeiros pelo pais.
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promulgada a Lei n°® 9.432, que promoveu alteragdes no regime juridico da
navegacao mercante brasileira, permitindo, entre outros, que empresas
brasileiras afretassem embarcagdes estrangeiras para o servigo de cabota-
gem. Entretanto, a referida lei entrou em vigor em um contexto onde nao havia
empresas de navegacéo brasileiras, porque faliram ou porque foram vendidas
para grupos estrangeiros, e sem navios brasileiros, porque foram sucateados
ou vendidos ao exterior.

Em 2001, foi criada a Agéncia Nacional de Transporte Aquaviarios (Antaq) para
atuar na regulacao, fiscalizagéo do setor e com o papel de "promover estudos
referentes a composic¢ao da frota mercante brasileira e a pratica de afretamento
de embarcagdes, para subsidiar as decisdes governamentais quanto a politica
de apoio a industria de construcdo naval e de afretamento de embarcacdes
estrangeiras". A partir do referido ano, também foram ampliados os investimen-
tos na navegacdo mercante e na industria naval, bem como as linhas de
financiamento destinadas ao segmento.

Recentemente o Governo Federal promoveu um amplo debate envolvendo
diversos 6rgaos de governo, usuarios e representantes do setor para a formula-
¢éo do normativo referente ao Programa de Estimulo ao Transporte por
Cabotagem - BR do Mar. A medida legislativa tem como objetivo aumentar a
oferta da cabotagem, incentivar a concorréncia, criar novas rotas e reduzir
custos. Segundo dados do Programa, apesar do crescimento da cabotagem
nos Ultimos anos, esse transporte tem potencial para crescer ainda mais, perto
de 30% ao ano.

No Brasil, durante o periodo compreendido entre 2010 e 2021, verifica-se um
crescimento de 62,1% no volume de cargas transportadas via navegagéo de
cabotagem. Entretanto, verifica-se que a composicao do perfil dessas cargas
nao apresentou variagdes significativas, onde os granéis liquidos e gasosos,

durante todo o periodo em analise, representaram mais de 75% do total das
cargas transportadas.

Historico do transporte por cabotagem no Brasil por perfil da carga
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Fonte: Grupo de estudos aquaviario — Minfra (Brasil, 2018).

Esses numeros comprovam que a navegacao de cabotagem brasileira ainda é
limitada a movimentacéo de petroleo, proveniente das plataformas maritimas
com destino ao continente. Em 2021, o petréleo e seus derivados representa-
ram cerca de 77% da carga total movimentada. A movimentacao de contéine-
res apresentou um crescimento de 9%, quando comparado ao ano de 2020,
equivalendo a 9% da carga total transportada via cabotagem. Ainda em 2021,
as rotas que correspondem ao maior volume de cargas transportadas sao
provenientes das plataformas continentais de producao de petrleo e com
destino ao Rio de Janeiro (44%), S&o Paulo (30,5%) e Santa Cataria (13%).
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FROTA ATUAL

Afrota homologada de cabotagem no Brasil contabilizou 223 embarcagbes em A frota da cabotagem é relativamente nova, com uma média de 22,3 anos, a
2021, das quais 174 sao proprias e 31 afretadas. Essa frota € composta por 17 exemplo dos porta contéineres (10,6 anos), petroleiros (12,2 anos) e barcagas
tipos distintos de embarcagdes, onde os petroleiros, porta contéineres e (16,7 anos). Os dados do Painel de autorizagdes da navegacéo da ANTAQ
graneleiros apresentam maior representatividade no volume de transporte de revelam que a maior parte da frota da cabotagem tem menos de 26 anos,
cargas. refletindo as renovagdes da frota que ocorreram ap6s os anos 2000.

PANORAMA DA FROTA DE CABOTAGEM NO BRASIL EM 2021%

Idade média

22,3 anos

Participacao de

2 2 3 embarcagoes
4, 2 milh6es TPBs

8 1,46% das

embarcagoes em operacgao

Fonte: Painel de Autorizagdes de Navegacgao, ANTAQ.

4 Consulta no Painel de Autorizagdes de Navegacéo, com os seguintes filtros: Navegacao maritima; 2021; Todos os meses; Atual; Homologadas; Cabotagem.

> Tonelagem de Porte Bruto (TPB) consiste na diferencga entre o deslocamento bruto e o liquido da embarcacgéo, ou seja, o que pode ser transportado em carga, combustivel e equipagem (tripulagédo) dentro da embarcacéo.
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Quantidade de embarcagoes por participagdo em TPB - frota de cabotagem no Brasil 2021.
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Fonte: Painel de Autorizagdes de Navegacao, ANTAQ.
Objetivando disciplinar e estabelecer um marco legal para o transporte de oferta e melhorar a qualidade desse modo de transporte. Ofertar os diferentes
cabotagem no Brasil, o Ministério da Infraestrutura estruturou o Programa de modos de transporte, para que sejam aproveitados conforme sua vocacgao &

Estimulo ao Transporte de Cabotagem — BR do MAR, tendo em vista ampliar a uma iniciativa que visa reduzir custos logisticos e impactos ambientais.
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CUSTOS NA CABOTAGEM

Tributacoes na Cabotagem

Instituido pelo Decreto-lei n°® 2.404/87 e disciplinado pela Lei n° 10.893/04, o
Adicional ao Frete para Renovagdo da Marinha Mercante (AFRMM) é um
tributo que incide sobre o frete cobrado pelas empresas brasileiras e estrangei-
ras de navegacao que operam em porto brasileiro, de acordo com o conheci-
mento de embarque e o manifesto de carga. O valor pago a titulo de AFRMM &
destinado a atender aos encargos da intervencéo da Uniao no apoio ao desen-
volvimento da marinha mercante e da industria de construgéo e reparagao
naval brasileiras.

O AFRMM incide sobre o valor do frete aquaviario de produtos importados de
qualquer natureza e os recursos arrecadados séo repassados ao Fundo da
Marinha Mercante (FMM). Compete a Receita Federal do Brasil a administra-
¢ao das atividades relativas a cobranca, fiscalizacao, arrecadacéo, restituicdo
e concessdo de incentivos do AFRMM previstos em lei.

O fato gerador do AFRMM ¢ o inicio efetivo da operacédo de desembarque da
embarcacdo em porto brasileiro, o qual pode ser proveniente do exterior, em
navegacao de longo curso ou de portos brasileiros, em navegacgao de cabota-
gem ou em navegagcao fluvial e lacustre. As aliquotas do tributo variam de 8% a
40%, conforme o tipo de navegacéo, carga transportada e regido. O pagamen-
to do AFRMM, acrescido da Taxa de Utilizagdo do Sistema de Controle de
Arrecadacao do Adicional ao Frete para Renovacdo da Marinha Mercante -
MERCANTE, sera efetuado pelo contribuinte antes da autorizacao de entrega

¢ Aaliquota da CIDE esta zerada desde junho de 2012, Decreton®7.764,

da mercadoria correspondente pela Secretaria da Receita Federal do Brasil,
conforme aLei 10.893/04.

Na navegacgéo por cabotagem a aliquota é de 8%. O documento que comprova
a remuneragao do aquaviario, sobre a qual incide o AFRMM, & o conhecimento
de embarque. Quando n&o ha obrigatoriedade de emissao desse documento, o
valor da remuneracdo do transporte aquaviario, para fins de calculo do
AFRMM, é apurado por declaracdo do contribuinte. E importante ressaltar que
nao incidira nova cobranca do AFRMM sobre as mercadorias destinadas a
portos brasileiros que tenham efetuado transbordo ou baldeagdo em um ou
mais portos nacionais e ja tenham recolhido o tributo.

Alein® 11.482/2011 prevé que até o ano de 2022 as mercadorias, cuja origem
ou destino final seja porto localizado na regido norte ou nordeste do pais,
estarao isentas de cobranca do AFRMM. Com isso, as empresas recolhem a
tarifa, e depois fazem a solicitagcao de ressarcimento junto ao Departamento do
Fundo da Marinha Mercante. Contudo, verifica-se que os procedimentos para
solicitagdo do ressarcimento sdo demorados e burocraticos.

Em geral, alguns dos problemas da navegacao de cabotagem giram em torno
da excessiva carga tributaria que todos componentes desse modo de transpor-
te estdo sujeitos. Sobre o frete incidem PIS, COFINS e ICMS, sobre a folha de
pagamentos incidem o INSS e o FGTS, ja os combustiveis sdo onerados com
ICMS, CIDES, PIS e COFINS, e por fim sobre a empresa incide o imposto de
renda pessoa juridica.
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Outro entrave no setor da navegagéo de cabotagem é a falta de incentivos a
expanséao da frota nacional, majorado pela exigéncia legal da aquisi¢do dos
navios financiados pelo Fundo da Marinha Mercante (FMM) e das barreiras,
tarifarias ou burocraticas, para a importacdo de embarcagdes estrangeiras.
Essa vinculagdo a industria naval resulta em prazos de construgdo que atingem
até o dobro do tempo normal, onerados pela incidéncia dos juros e custos das
embarcacgbes nacionais maiores que os praticados nos mercados competitivos
mundiais.

Buscando trazer mais incentivos a expansao da frota nacional, o Programa BR
do Mar modifica a destinagcado de recursos do Fundo da Marinha Mercante
(FMM) — financiado, especialmente, pela arrecadag¢ao do Adicional ao Frete
para a Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM). O normativo ampliou as
hipéteses de uso do FMM pelo setor, com a inclusao, por exemplo, de manuten-
¢bes preventivas nas embarcacoes e medidas de incentivo a empregabilidade
e a capacitagao dos maritimos nacionais, eliminando burocracias hoje existen-
tes.

Praticagem

Entre os principais custos que incidem sobre o transporte por cabotagem estao
as despesas com a movimentagdo do navio e da carga. Os gastos com a
praticagem correspondem a parcela significativa do total dos custos com
movimentagdo/manuseio portuario. O servigo de praticagem é constituido de
pratico, lancha de pratico e atalaia’.

No Brasil, os servicos de praticagem sao de altissima relevancia, tendo em
vista as peculiaridades geograficas de cada uma das regides. Entretanto,
embora o prec¢o do servigo de praticagem seja negociado livremente entre as
partes interessadas, verifica-se que a auséncia de um ambiente competitivo
prejudica as negociacdes e afeta significativamente os custos operacionais e
logisticos e, por conseguinte, impactam na competitividade.

Os precos praticados no servico de praticagem justificam-se pelo aparato
necessario a prestacao do servico, que incluem a manutencao dos equipamen-
tos utilizados, os profissionais qualificados envolvidos na operagéo, os
sistemas de comunicagao, entre outros.

Tripulacao

Os custos com a tripulagédo do navio também tem uma significativa representa-
tividade nos custos que incidem sobre o transporte por cabotagem. Conforme a
Lei n° 9.537/98, os tripulantes devem possuir habilitagédo certificada pela
Autoridade Maritima, que permita a operagdo de embarcacdes em carater
profissional. A Consolidagdo das Leis do Trabalho — CLT garante regime
especial de jornada de trabalho aos maritimos.

A habilitagdo dos tripulantes no Brasil, diante da burocracia presente, nesse
processo, resulta na escassez de mao de obra, e consequentemente no alto
custo dos profissionais qualificados. No Brasil existem apenas dois centros de
treinamento o CIAGA — no Rio de Janeiro, e o CIABA — no Para, com capacida-

7 Atalaia ou Estagdo de Praticagem é a estrutura operacional e administrativa, homologada pelo Orgéo Nacional de Praticagem, com capacidade de prover, coordenar, controlar e apoiar o atendimento do Pratico aos navios
dentro de uma ZP, durante 24 horas por dia e 365 dias por ano.
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de de formacgé&o anual restrita e insuficiente para a demanda de méo de obra
especializada no setor, pois para cada navio sdo necessarias duas tripulages,
com oito a 18 tripulantes, uma vez que cada turno de trabalho é seguido por
idéntico periodo de descanso (art. n® 248 da CLT).

Combustivel

Os custos com combustiveis também podem ser inseridos no pacote de fatores
que onera o setor de transporte por cabotagem. Embora o Art. 12 da lei n°
9.432/1997 estenda as embarcagdes, que operam na navegacao por cabota-
gem, os precos de combustiveis cobrados das de longo curso, isentos de PIS,
COFINS e ICMS, ainda falta implementar o incentivo previsto nessa lei.

O combustivel utilizado na cabotagem é cerca de 30% mais caro que o rodovia-
rio e 37% mais que o usado na navegacao de longo curso. Nesse sentido,
estima-se que os gastos com combustiveis representam cerca de 15% do
custo de operagao dos navios, refletindo significativamente no preco final do
frete. Caso esse impasse fosse solucionado, estima-se que o preco do frete por
cabotagem ficaria cerca de 6% mais barato que o cobrado atualmente e o setor
seria estimulado, dado o menor prego cobrado pelo frete.
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REGULACAO, AFRETAMENTO E POLITICA INDUSTRIAL

A Lei n® 9.432/97 coloca limitagdes a utilizacao de embarcagbes estrangeiras
na navegagao de cabotagem, o que limita a oferta desses servicos. Tal posicio-
namento decorre do disposto no art. 9°:

Art. 9° O afretamento de embarcagéo estrangeira por viagem ou
portempo, para operar na navegacgao interior de percurso nacional
ou no transporte de mercadorias na navegacao de cabotagem ou
nas navegacgdes de apoio portuario e maritimo, bem como a casco
nu na navegacgéo de apoio portuario, depende de autorizagdo do
o6rgdo competente e s6 podera ocorrer nos seguintes casos:

I— quando verificada inexisténcia ou indisponibilidade de embarca-
¢do de bandeira brasileira do tipo e porte adequados para o trans-
porte ou apoio pretendido;

Il—quando verificado interesse publico, devidamente justificado;

Ill — quando em substituicdo a embarcagcbes em construgdo no
Pais, em estaleiro brasileiro, com contrato em eficacia, enquanto
durar a construgdo, por periodo méaximo de trinta e seis meses (...).

O disposto no inciso | do art. 9° decorre da necessidade de realizagdo de um
processo de consulta as empresas brasileiras de navegac¢ao quanto a disponi-
bilidade de navios para afretamento, denominado “circularizagdo”. Entretanto,
caso nédo exista embarcagcdo disponivel ou as condicbes exigidas sejam
incompativeis com a necessidade ou com as condicbes de mercado, o afreta-
mento de embarcagoes estrangeiras é passivel de autorizagéo.

Embora o processo de circularizagdo seja ndo oneroso, verifica-se o surgimen-
to de uma reserva de mercado para as empresas brasileiras. Diante da cres-

cente necessidade de expansao do transporte de cabotagem, esse cenario nédo
¢é interessante, uma vez que impbée uma limitacdo a ampliagdo da oferta, que
por sua vez, tende a reduzir a eficiéncia logistica e econémica do pais, com
todas as suas consequéncias derivadas.

Esse cenario pode sertambém verificado no inciso lll do art. 10°da mesma Lei:

Art. 10° Independe de autorizagéo o afretamento de embarcagéo:
£:4)

Ill — estrangeira a casco nu, com suspenséo de bandeira, para a
navegacgao de cabotagem, navegacgdo interior de percurso nacio-
nal e navegagdo de apoio maritimo, limitado ao dobro da tonela-
gem de porte bruto das embarcacées, de tipo semelhante, por ela
encomendadas a estaleiro brasileiro instalado no Pais, com
contrato de construgdo em eficacia, adicionado de metade da
tonelagem de porte bruto das embarcagdes brasileiras de sua
propriedade, ressalvando o direito ao afretamento de pelo menos
uma embarcagdo de porte equivalente.

Fica evidente o estreito relacionamento entre a regulacdo setorial da navega-
¢do de cabotagem e a politica industrial de fomento a construgao de navios por
estaleiros brasileiros, com a restricdo a possibilidade de afretamento de navios
estrangeiros devido a politica industrial de incentivo & industria nacional de
construgcdo naval. Esse desenho vem causando, entretanto, aumento de
custos e restricbes de oferta a navegagcdo de cabotagem, com impactos
também em seus usuarios.




A NAVEGACAO DE CABOTAGEM NO BRASIL

Cabe ainda relatar que, conforme observa Campos Neto e Santos (2005), a
industria de construgdo naval brasileira enfrenta restricbes quanto a competiti-
vidade econbmica e tecnolégica, demandando inclusive a concessdo de
recursos subsidiados via BNDES. Na mesma linha, Lacerda (2004) coloca que
a producdo da industria naval brasileira hdo vem conseguindo expandir sua
oferta no mesmo ritmo do crescimento da demanda.
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AFRETAMENTO

Embora o desenho do marco regulatério do transporte por cabotagem apresen-
te condig¢des atrativas ao financiamento para construgdo de embarcagdes no
pais, a realidade do setor construtivo é outra. O setor naval apresenta capaci-
dade limitada de produgado e os pregos e prazos sao incompativeis com o
mercado internacional.

Diante desse contexto, a aquisicdo de embarcagbes passa a ser caracterizada
como um custo afundado ou irrecuperavel, ou seja, uma vez realizado n&o
pode serrevertido. Tal caracteristica muitas vezes é um impeditivo a entrada de
novos interessados no setor, além de dificultar a renovagéo da frota das
empresas ja atuantes.

Estimativas apontam que o custo de produgéo de uma embarcagéo brasileira
chega a ser 30% mais onerosa que embarcag¢des produzidas no exterior.
Essas disparidades refletem diretamente no custo pago pelos usuarios pelo
frete, e consequentemente no preco final do bem transportado.

Nesse contexto, o afretamento de embarcagdes pode resultar em menores
custos aos usuarios dos servigos de transporte. O afretamento consiste na
locacao de uma embarcagao para o transporte de cargas ou passageiros.

A legislagao brasileira prevé o afretamento de embarcagbes brasileiras ou
estrangeiras sob as seguintes prerrogativas: por viagem, por tempo e a casco
nu.
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Portempo

Nessa modalidade, o afretador “aluga” o navio do fretador por um tempo
determinado, no qual o proprietario ou armador disponente coloca o navio
completamente armado, equipado e em condi¢ao de navegabilidade e flutuabi-
lidade. O fretador custeia a armacgéao e a equipagem, o afretador € responsavel
pelo pagamento do combustivel, dos 6leos, da manutencao e de todas as
despesas relacionadas a carga. Nesse contexto, durante a escolha da embar-

Lei n2 9.432/97

cagao, o afretador deve considerar os fatores que influenciam na eficiéncia da
embarcacéao, dentre os quais cabe citar velocidade, consumo de combustivel e
o porte bruto.

Nas regras do afretamento por tempo, verifica-se que a Lei n°14.301/22 trouxe
inovagoes, no sentindo de viabilizar um leque maior de operagdes que envol-
vem o afretamento por tempo, abrangendo operagées com contratos de longo
prazo e as operacdes especiais de cabotagem.

Lei n2 14.301/22

Condigdes para o regime de afretamento por tempo:

Empresa NAO habilitada no BR do Mar

- Inexisténcia ou indisponibilidade de embarcagéo de bandeira brasileira do tipo e
porte adequados para o transporte ou apoio pretendido;

- Verificado interesse publico, devidamente justificado;

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

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

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

Fonte: Lei n°® 9.432/1997 e Lei n® 14.301/22.

Empresa habilitada no BR do Mar

+ Ampliagédo da tonelagem de porte bruto das embarcagdes proprias efetivamente
operantes;

- Substituicdo de embarcagéo de tipo semelhante em construgdo no Pais, na
proporgao de até 200% da TPB da embarcagao em construgao, pelo prazo até 36
meses;

- Substituicado de embarcagéo de tipo semelhante em construgao no exterior, na
proporgao de até 100% da TPB da embarcagao em construcao, pelo prazo até 36
meses;

- Atendimento exclusivo de contratos de transporte de longo prazo; e

- Prestacao exclusiva de operagdes especiais de cabotagem, pelo prazo até 48
meses.
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A casco nu

Essa modalidade de contrato caracteriza-se pelo “aluguel” do navio, por um
tempo determinado, no qual o fretador disponibiliza a sua embarcagao ao
afretador a casco nu, o qual assume todo o controle operacional do navio, de
maneira que este deve armar a embarcagao. Além disso, o afretador também é
responsavel por custear todas as despesas de armagéo, equipagem, combus-
tivel e demais gastos operacionais da embarcacéo.

O proprietario ou fretador, nessa modalidade, apenas se obriga a entregar o

Lei n2 9.432/97

navio em boas condicbes de navegabilidade e flutuabilidade. Ao final do
contrato de fretamento a casco nu, o navio devera ser restituido ao fretador no
mesmo estado em que o afretador o recebeu.

Avaliando o afretamento a casco nu, verifica-se que a Lei n°14.301/22 trouxe
mais flexibilizagdo a essa modalidade, uma vez que torna o afretamento
independente do fluxo de encomendas aos estaleiros nacionais e do estoque
de embarcacbes préprias. Esse novo ordenamento traz um potencial para a
exploracao da concorréncia no setor, possibilitando a entrada de novos entran-
tes e favorecendo a multimodalidade.

Lei n2 14.301/22

Independe de autorizagao o afretamento de embarcagao estrangeira a casco nu, com suspensao de bandeira, para a navegacgéo de cabotagem:

Limitado ao dobro da tonelagem de porte bruto das embarcagbes, de tipo
semelhante, por ela encomendadas a estaleiro brasileiro instalado no Pais, com
contrato de construgdo em eficacia, adicionado de metade da tonelagem de porte
bruto das embarcagdes brasileiras de sua propriedade, ressalvado o direito ao
afretamento de pelo menos uma embarcacgéao de porte equivalente.

Fonte: Lei n°® 9.432/1997 e Lei n°® 14.301/22.

Fica autorizado o afretamento de 1 (uma) embarcagéo, independentemente de
contrato de construgéo em eficacia ou de propriedade de embarcagédo brasileira.
Esse limite sera ampliado:

- apbs 1anopara2 embarcagoes;
- apbs 2 anos para 3 embarcagdes; e
+ apos 3 anos para4 embarcagoes; e

+ apobs4anosseralLIVRE
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Por viagem

O afretamento por viagem pode se dar em uma unica viagem ou por viagens
consecutivas. O fretador possui a responsabilidade de disponibilizar o todo ou
parte de uma embarcagéo a disposi¢ao do afretador para efetuar transporte em
uma ou mais viagens. Também compete ao fretador ou proprietario da embar-
cagao a armagao, equipagem, combustivel, alimentacao, taxas, seguro naval,
entre outras despesas. O fretador acaba assumindo também a seguranca da
carga e a operacgao do navio.

Similarmente ao que acontece no afretamento por tempo, no afretamento por
viagem o fretador possui o controle da equipagem e da operagéo e gerencia-
mento do navio.

Entre as inovagdes da Lei n°14.301/22, podemos citar a inexigibilidade da
autorizacao para o afretamento de embarcagdes estrangeiras por viagem ou
tempo, para operar na navegacao de cabotagem, em substituicdo a embarca-
¢ao de tipo semelhante, prépria ou afretada, em jumborizacéo, converséo,
modernizagéo, docagem ou reparagao, no Pais ou no exterior, na propor¢ao de
até 100% da sua tonelagem de porte bruto.
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FORMAS DE FINANCIAMENTO E RENOVACAO DE FROTA

O aumento da frota de cabotagem é essencial para o crescimento desse modo
de transporte. O acesso ao crédito para financiamento de embarcagoes,
juntamente ao excesso de burocracia dos érgéos financiadores sdo gargalos
que impedem o pleno desenvolvimento da navegacéao via cabotagem, desesti-
mulando os empresarios a utilizarem tais recursos e a recorrerem a instituicées
cujos custos de financiamento sdo maiores.

No Brasil, as principais fontes de financiamento as empresas que atuam no
segmento de cabotagem sdo o Fundo da Marinha Mercante (FMM) e o Banco
Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) através do FINEM
e do FINAME. Convém destacar que embora o BNDES apresente melhores
condigbes de financiamento, o banco atua apenas no segmento de construgéo,
reparos, e jumborizacao de embarcagdes, bem como na melhoria dos estalei-
ros.

No processo de solicitagdo de financiamento, os armadores buscam menores
taxas de juros, maiores periodos de caréncia, prazos mais longos de financia-
mento, menor volume de documentacgao. Ja as instituigdes financeiras buscam
maior seguranga na operagao, além de atender todos os tramites exigidos na
legislacdo. Além disso, a morosidade que envolve toda a tramitagdo do proces-
so, decorrente da burocracia (prevista em lei), também afeta o processo de
solicitacdo de financiamento.
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PRINCIPAIS ROTAS DA CABOTAGEM

Segundo dados da ANTAQ, em 2021, das 20 principais rotas da cabotagem,
seis conectam plataformas maritimas ao continente, movimentando cerca de
62.3% do total transportado.

Principais rotas utilizadas na cabotagem em 2021

ZEE/Plat. Continental -RJ 27,1%
ZEE/Plat. Continental -SP 19,0%
ZEE/Plat. Continental -SC 7,8%
PA - MA 4,6%
ZEE/Plat. Continental -RS 3,9%
ZEE/Plat. Continental -BA 3,3%
PA-PA 2,2%
MA-CE 1,6%
ES-SC 1,0%
ZEE/Plat. Continental -PE 1,0%
SP-SP 1,0%
ES-SP 1,0%
SP-ES 1,0%
ES-RJ 0,9%
SP-AM - 0,8%
ES-CE 0,8%
SP-BA 0,7%
BA-SP 0,7%
SP-PR 0,7%
SP-PE 0,6%
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BENCHMARKING PARA CABOTAGEM NO MUNDO

A cabotagem é capaz de apoiar uma ampla gama de objetivos de politica
nacional. Alguns sistemas nacionais de cabotagem tém focos politicos estrei-

Paridade de
condicbes de
emprego com as
outras industrias que
operam dentro das
fronteiras nacionais e
quadros legais;

Desenvolvimento da
capacidade da
industria maritima;

Preparacgao de
seguranca e defesa
nacional;

Os sistemas integrados de cabotagem interagem com outros quadros politicos
e administrativos de forma mutuamente favoravel. Devido a importancia
nacional desses objetivos politicos abrangentes, a lei e os regulamentos de
cabotagem podem ser administrados pelos departamentos de transportes ou
suas agéncias, mas as diretrizes politicas provavelmente s&o iniciadas em
outro lugar e mais acima na hierarquia de formulacao de politicas.

Estados Unidos, Brasil, Japao e Indonésia fornecem estudos de caso de
sistemas de cabotagem altamente integrados com suas proprias caracteristi-
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tos. Ja outros sistemas fazem parte de quadros politicos mais amplos e integra-
dos. Entre os objetivos politicos para que eles sao usados estao:

Capacidade de
obtengao de reservas
estrangeiras e
retencao de receitas
através da tributacao
dos maritimos.

Objetivos da politica
nacional de transporte,
seguranga e meio
ambiente;

Capacidade da
marinha mercante; e

cas nacionais distintivas. Todos os quatro estudos de caso demonstram
abordagens muito diferentes decorrentes de condi¢des histéricas, econdmicas
e politicas Unicas. Embora as medidas regulatérias e as politicas sejam diferen-
tes, uma linha comum entre todas elas é o objetivo de apoiar as industrias
nacionais de construgao e reparo naval.

O Japao tem como foco fornecer maior seguranc¢a maritima e ordem no merca-
do. As leis de cabotagem japonesas tém uma énfase Unica na regulagdo da
concorréncia e no tratamento do excesso de capacidade na navegacao costei-
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ra, que esta nas maos de muitas empresas de médio e pequeno porte.

O Brasil usa uma combinagédo de estratégias, incluindo a politica de compras
da Petrobras - a maior corporagao integrada de energia controlada pelo Estado
-, incentivos fiscais, subsidios diretos e cabotagem para alcangar uma capaci-
dade maritima revitalizada com foco na navegacao, construgdo naval e infraes-
trutura portuaria. Estes destinam-se a reforcar a industria local e, ao mesmo
tempo, apoiar o investimento, a transferéncia tecnolégica e de competéncias
de alguns dos maiores construtores de navios, operadores de terminais e
companhias de navegagao do mundo.

Alndonésia ingressou ha pouco tempo em um projeto ambicioso usando leis de
cabotagem mais fortes, compras estatais, medidas de apoio bancario e de
seguros, além de uma politica tributaria capaz de apoiar o crescimento do
transporte local e da construgcéo naval.

Os objetivos politicos explicitos das leis de cabotagem dos Estados Unidos sao
contar com uma capacidade de defesa nacional (auxiliar naval) e uma Marinha
mercante bem equipada.

A seguir, uma analise sobre a cabotagem nos paises mencionados e sua
interacdo com outros programas e politicas internas.

il . % .
N’_ﬂ.ﬂ Estados Unidos

De acordo com o Merchant Marine Act de 19208, estatuto federal dos Estados
Unidos que prevé a promog¢ao e manutengao da marinha mercante americana,
em sua secao 27 conhecida como a Lei Jones, institui que para que os objetivos
nacionais e a politica dos EUAtenham sucesso e mantenham o crescimento do
comércio exterior e interno, se faz necessario que:

“.. 0 Pais tenha uma marinha mercante dos tipos de embarcagbes
mais bem equipadas e mais adequadas, suficiente para transportar
a maior parte de seu comércio e servir de um auxiliar naval ou
militar em tempo de guerra ou emergéncia nacional, em ultima
analise, de propriedade e operado de forma privada por cidadaos
dos Estados Unidos; Fazer o que for necessario para desenvolvere
incentivar a manutencgéo de tal marinha mercante e, na medida em
que néo seja inconsistente com as disposicbes expressas desta
Lei, o Secretario de Transportes devera, na disposi¢do das embar-
cagbes e dos bens maritimos, conforme disposto a seguir, na
elaboracdo de regras e regulamentos e na administragdo das leis
de navegacdo, sempre tendo em vista esse propdsito e objeto
como o fim principal a seralcangado”.

8 https://www.law.cornell.edu/wex/jones_act#:~:text=The%20Merchant%20Marine%20Act%200f,See %
%2046%20USC%20%C2%A7%2050101).
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Ainda na sec¢do 27 da referida lei da Marinha Mercante, os legisladores néo
deixam duvidas de que os objetivos primordiais da cabotagem maritima norte-
americana séo a criacdo de uma auxiliar naval e o desenvolvimento de uma
marinha mercante bem equipada, capaz de transportar “a maior parte de seu
comeércio”.

A Lei Jones aborda esses objetivos politicos primarios reservando cargas
domésticas para navios registrados e construidos nos EUA, operados por
empresas americanas (com nao mais de 25% de capital estrangeiro) e cuja
tripulagéo é composta principalmente por cidadéos estadunidenses (75%). De
acordo com a lei, apenas os construtores navais dos Estados Unidos podem
fornecer navios para o comércio de cabotagem, sendo que as embarcagdes
construidas no exterior ndo podem ser vendidas ou arrendadas para uso no
comércio de cabotagem dos EUA. O pais norte-americano foi isento das regras
do GATT para esta disposicao legislativa.

Varios outros atos e regulamentos apoiam a frota da Lei Jones e os principais
objetivos da politica nacional que a norma apoia. Esse conjunto de politicas e
regulamentacdes que se reforcam mutuamente demonstra que os legisladores
dos EUA mantiveram firme a intengdo politica original por quase 90 anos.
Outros principais atos, programas e medidas que apoiam o status de reserva
naval e as capacidades gerais da Frota Jones incluem: o Programa de
Seguranca Maritima, o programa Voluntary Intermodal Sealift Agreement

(VISA), Food Security Act, Ocean Freight Differential Program, beneficios
fiscais para arrendatarios de navios que constroem navios nos EUA e apoio
financeiro direto aos operadores de navios e construtores navais da
Administragdo Maritima dos Estados Unidos (MARAD).

O Programa de Seguranca Maritima subsidia diretamente os navios de bandei-
ra dos EUA. A Lei de Seguranca Maritima, de 2003, autorizou mais de US$ 1,7
bilhdo ao longo de dez anos (2006-2015) para apoiar as operacoes e prontidao
de 60 navios com bandeira do pais norte-americano.

O programa Voluntary Intermodal Sealift Agreement (VISA) garante o acesso
ao transporte comercial durante a guerra ou emergéncias nacionais. Em 2007,
125 navios foram inscritos no VISA — mais de trés quartos desses navios foram
subsidiados pelos Programas de Seguranga Maritima. O gancho da politica é
que os navios que participam do VISA tém prioridade nos contratos de frete do
Departamento de Defesa.

A Lei de Seguranga Alimentar de 1985 exige que pelo menos 75% da carga
agricola sob os programas de ajuda externa da USDA e da USAID sejam
transportados por navios com bandeira dos EUA. ALei de Seguranca Alimentar
também permite reembolso adicional ao USDA se os custos totais incorridos
pelo USDA para frete maritimo e OFD excederem 20% do valor de exportagéo
das commodities exportadas.
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Japao

A cabotagem japonesa é reservada exclusivamente para transportadoras de
bandeira japonesa e abrange carga e passageiros. A entrada de capital estran-
geiro é estritamente proibida. Os navios estrangeiros s6 tém acesso limitado
como parte de acordos reciprocos por meio de tratados bilaterais. A participa-
¢ao da Navegacao Costeira no total de quildbmetros de tonelagem doméstica é
alta, estimada em cercade 42%.

O regime de cabotagem do Japao esta enredado em uma estrutura politica e
regulatoria que protege os mercados domésticos, fornece seguranga maritima
e emprego, otimiza tonelagens e gerencia a concorréncia. Isso tem um pano de
fundo mais amplo de forte apoio a politica nacional para construgéo naval,
politicas fiscais e subsidios diretos para sustentar a capacidade maritima
japonesa.

A navegacgao costeira estda nas maos de milhares de pequenas e médias
empresas que operam com uma pequena base de capital. Proprietarios de
cargas, operadores/agentes de navegacdo e proprietarios de navios s&o
estritamente separados. A navegacgéo costeira envolvendo servigos de ferry,
mercadorias volumosas, carga geral e industrias pesqueiras € uma fonte
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significativa de emprego com especial relevancia para as comunidades
insulares. Um sistema altamente regulamentado e fechado que apoia as
pequenas empresas através do envolvimento em associagdes maritimas
garante niveis de emprego, mercados ordenados e seguranc¢a dos maritimos e
passageiros.

Durante décadas, a politica de navegacéao de cabotagem se preocupou com a
tendéncia estrutural de superproducéo de tonelagem de navios. Esta situagéo
€ agravada por um perfil da industria caracterizado por milhares de pequenas e
médias empresas e na qual a propriedade dos nhavios, as empresas de navega-
¢ao e os utilizadores da navegacao maritima sao entidades distintas e separa-
das.

Desde 1966, a Lei de Navegacédo Costeira no Japéao tratou diretamente da
questéo do controle sobre a producao de volumes de navios em toneladas. Nos
30 anos seguintes, uma politica de sucata e construcéo foi a base central dos
esforgos para conter as toneladas de embarque. A Lei da Navegacao Costeira
estabeleceu um marco regulatério em que:

+ Aentrada no mercado foi rigidamente controlada e a base de negécios das
operadoras foi fortalecida;

- Foram estabelecidos limites de tonelagem adequados e a capacidade de
transporte ajustada em conformidade pelas Associacdes Navais a que
pertenciam os operadores de menor dimensio; e

« Ostermos datransacéo foram estabelecidos e melhorados.
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O sistema deixou de funcionar bem quando as licengas de construgéo obtidas
de navios sucateados se tornaram ativos negociaveis e garantias para emprés-
timos.

Em 1998, iniciativas como o Programa de Medidas Provisérias de Navegacao
Costeira, visaram revitalizar a industria, substituindo o antigo programa de
Sucata e Construcao. A Federacao Japonesa de Associagdes de Navegacao
Costeira estende um subsidio sempre que um operador fragmentar a capacida-
de, compensando a perda de antigos lotes de Fragmento & Construgdes
(negociaveis) e garantindo que os operadores nido sofram perdas de capital de
giro.

A Lei do Projeto de Navegacéo Costeira estabelece como os Volumes Otimos
de Navios para navegacdo de cabotagem sdo determinados levando em
consideracdo a oferta e a demanda das principais cargas costeiras. Os
Volumes Otimos de Navios sdo expressos como diretrizes de longo e médio
prazo. Estes orientam o Ministro de Terras, Infraestruturas e Transportes nas
decisbes sobre a aplicacao de tonelagens maximas que podem levar a suspen-
sao de quaisquer novas licengas de construgcéo naval.

Além disso, o Sindicato dos Maritimos e outros defensores da cabotagem
japonesa sustentam que um regime de cabotagem fechado e regulamentado &
a melhor maneira de promover a seguranc¢a maritima. Em 2005/6, a Lei de

1

Negocios de Navegacgéo Costeira foi revisada para melhorar a seguranga do
transporte e a seguranga maritima. As leis revisadas reforcaram o controle
sobre os operadores no que diz respeito a elaboragao de planos de segurancga
e anomeacao de oficiais responsaveis pela seguranga.

E curioso saber que mais de 400 das 6.800 ilhas do Jap3o sdo habitadas. O
transporte maritimo de cabotagem é essencial, ndo apenas para manter as
populagdes das ilhas abastecidas, mas também para fornecer servicos ade-
quados de transportes entre essas ilhas.

Por fim, diante dos varios programas e leis que apoiam a construgao naval e a
modernizagéo das frotas mercantes japonesas, o Jap&o € o maior construtor
de navios do mundo. Os incentivos fiscais incluem até 60% de depreciagdo em
cinco anos em navios operados por empresas japonesas.
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PERSPECTIVAS PARA A CABOTAGEM NO BRASIL

Australia e Canada

AAustralia e o Canada possuem algumas caracteristicas comuns, onde ambos
sdo ex-colbnias britanicas e seus sistemas de navegacgao de cabotagem estéao
menos integrados com objetivos politicos nacionais mais amplos.

Em 1992 foi introduzida a Lei Canadense de Comércio Costeiro, apdés uma
série de investigacdes e longas investigagcbes sobre a lei de transporte mariti-
mo que durou 20 anos. Esse novo normativo, a denominada Lei Canadense de
Comércio Costeiro removeu o conceito de “Navio Britanico” e reservou o
comeércio costeiro canadense para navios com bandeira e tripulagdo canaden-
ses “com impostos pagos”. O imposto era uma tarifa de 25% a pagar sobre
navios importados. Diferentemente dos impostos cobrados sobre o frete no
Brasil, as tarifas cobradas nao sao direcionadas a nenhum fundo especializado
em construgao naval — elas simplesmente vao direto para a receita consolida-
da. A tarifa € uma medida defensiva de angariacao de fundos que, de certa
forma, protege as instalagbes domésticas, mas certamente nao faz parte de
nenhuma politica nacional abrangente destinada a desenvolver a construcao
naval e industrias de abastecimento relacionadas.

Ja na Australia, o sistema & unico e simples - é baseado em legislagcdo com
quase 100 anos que, em esséncia, exige que as tripulagdes de navios licencia-
dos para o comércio costeiro recebam os salarios australianos vigentes. Ndo
ha exigéncia de hastear qualquer bandeira nacional.

Nos ultimos anos, foram removidos subsidios para investimentos e medidas de
depreciacao aceleradas para o transporte maritimo. Além disso, foi liberalizado
o sistema de licengas que facilita o acesso ao mercado de cabotagem por
navios nao licenciados. Em 2006/7, 30% de todas as movimentagbes de
cargas costeiras foram transportadas por navios estrangeiros n&o licenciados
usando autorizag¢des temporarias.

Afalta de integracao com objetivos politicos nacionais mais amplos deu origem
a uma grande discussao e debate sobre a politica de transporte na Australia.
No entanto, essas recomendacgdes e documentos de discussao foram apenas
pequenos passos em um longo caminho em dire¢do a uma estrutura de politica
nacional integrada, na qual a cabotagem desempenha um papel na Australia.
Por enquanto, o sistema de cabotagem da Australia estd pendurado na brisa,
desconectado de quaisquer objetivos politicos importantes.




O PROGRAMA BR DO MAR

BENCHMARKING PARA CABOTAGEM NO MUNDO

Sancionada em janeiro de 2022, a Lei N° 14.301 que institui o Programa de
Estimulo ao Transporte por Cabotagem (BR do Mar) tem os seguintes objeti-
VOS:

I -ampliar a oferta e melhorar a qualidade do transporte por cabotagem;

Il - incentivar a concorréncia e a competitividade na prestacao do servigo de
transporte por cabotagem;

lll -ampliar a disponibilidade de frota para a navegagéo de cabotagem;

IV - incentivar a formagéo, a capacitagédo e a qualificacdo de maritimos
nacionais;

V -estimular o desenvolvimento da industria naval de cabotagem brasileira;
VI - revisar a vinculagao das politicas de navegacao de cabotagem com as
politicas de construgdo naval;

VII - incentivar as operagcbes especiais de cabotagem e os investimentos
delas decorrentes em instalagdes portuarias, para atendimento de cargas
em tipo, rota ou mercado ainda nao existentes ou consolidados na cabota-
gembrasileira; e

VIII - otimizar o emprego dos recursos oriundos da arrecadacgao do Adicional
ao Frete para a Renovacgao da Marinha Mercante (AFRMM).

Cabe destacar que compete ao Ministério da Infraestrutura o monitoramento e
a avaliagdo do BR do Mar, além de estabelecer os critérios a serem observados
em seu monitoramento e em sua avaliagéo.

ALein°14.301/22 trouxe ainda mais aperfeicoamento ao transporte aquaviario
no escopo da cabotagem, além do ja estabelecido na Lei n°® 9.432/97, que
dispde sobre a ordenagao do transporte aquaviario. Foram adotadas como
diretrizes para a elaboragcdo do Programa de Estimulo ao Transporte por
Cabotagem as seguintes metas:

| - seguranca nacional;

Il - estabilidade regulatéria;

lll - reqularidade da prestacao das operacdes de transporte;
IV - otimizag&o do uso de embarcagdes afretadas;

V - equilibrio da matriz logistica brasileira;

VI -incentivo ao investimento privado;

VII - promogao da livre concorréncia;

VIII - otimizagdo do emprego de recursos publicos;

IX - contratacéo e qualificagao profissional de maritimos nacionais;
X -inovacgao e desenvolvimento cientifico e tecnoldgico;

Xl - desenvolvimento sustentavel; e

XIll -transparéncia e integridade.

Alei estabelece uma série de metas ambiciosas a serem atingidas por meio da
medida legislativa. Em conformidade a meta, o modal devera atingir um
aumento de 0,8 milhées de TEUs (unidade equivalente a 20 pés, ou Twenty-
foot Equivalente Unit) anualmente, saindo da marca de 1,2 milhdes (em 2019)
para 2 milhdes de TEUS, assim como expandir a frota maritima dedicada ao
transporte de petroleo e derivados em 40% no proximo triénio.

Tais objetivos deveréo ser alcangados por meio de facilitagdes de acesso a
crédito que serdo dados por fundos ja existentes para a industria naval e porto.
Ainda nesse sentido, também ha uma proposta de ampliagéo de acesso ao
Fundo da Marinha Mercante, em especifico para empresas estrangeiras
interessadas em financiar projetos no Brasil em estaleiros brasileiros.

Outra facilitagdo ao acesso a capital que esta prevista no plano diz respeito ao
Adicional ao Frete para a Renovacéo da Marinha Mercante (AFRMM), que
devera receber aumentos nos recursos depositados.




O PROGRAMA BR DO MAR

PERSPECTIVAS PARA A CABOTAGEM COM O BR DO MAR E OUTRAS POLITICAS PARA O SETOR

O transporte maritimo é fundamental para as transa¢des comerciais € néo
podem ter sua importancia subestimada. A cooperacao internacional, entao, &
essencial para lidar com praticas anticompetitivas transfronteiricas, e devem
permitir um mercado competitivo. O mercado de cabotagem maritima € impor-
tante particularmente em paises com longas areas costeiras para aumentar a
eficiéncia da cadeia de abastecimento logistica, garantindo o transporte de
maiores volumes de carga a custos mais baixos e dando continuidade ao
servico.

Formas de Afretamento faz uma analise sobre a distribuicdo entre os custos
associados ao afretador (embarcador) e ao dono (armador), quando s&o
realizadas viagens em linhas regulares. Cada uma dessas modalidades de
viagens associadas ao tipo de contratacdo possui custos fixos (custos de
capital e OPEX) e custos advindos da viagem.

Vaérios paises desenvolvidos possuem desvantagem do custo operacional das
respectivas frotas em relacdo a embarcagdes que arvoraram bandeira de
paises denominados registros abertos, ou seja, que possuem custos de
registros e custos operacionais menores.

Os subsidios maritimos s&o de dificil precisao e transparéncia, o que dificulta a
imagem sobre o montante despendido pelos subsidios implementados. Apesar
de todos os incentivos e politicas de subsidios implementados, houve expressi-
va redugdo das embarcacgdes registradas nos paises membros da OCDE
passando de 54% em 1980 para 16% em 2019, mesmo que 60% da frota
mundial permaneca sob controle de empresas sediadas nesses paises. Isso
ocorre para que as empresas de navegagao tenham condi¢des de operar em
condicbes equiparaveis as empresas de navegacao internacionais. E dessa

forma, as empresas controladoras possuem subsidiarias nos paises que
proporcionam condi¢des vantajosas para operac¢ao de embarcacgdes.

As regulamentagodes de tripulagéo e tributagdo também sao um dos fatores. A
estrutura tributaria em diferentes paises € um dos principais fatores a serem
considerados pelas empresas de navegagdo que operam no transporte
maritimo internacional para a tomada de decisdo em qual ou em quais paises
ira registrar sua frota. Conforme a proposta da BR do Mar, o afretamento de
embarcacgbes de empresa estrangeira subsidiaria integral de empresa brasilei-
ra de navegacéao acarretaria remessa dos lucros auferidos pelas subsidiarias
para a empresa controladora no Brasil, sendo tributado conforme a legislagao
brasileira.

Um aspecto importante do transporte maritimo internacional é a volatilidade
dos valores de frete e as dindmicas da oferta do servigo de transporte. Estes
sdo muito influenciados por grandes eventos econdmicos internacionais.
Contrasta-se o comportamento dos valores de frete do mercado spot, corres-
pondente a cotacao de mercado, e os valores de frete contratados antecipada-
mente. Isso é feito para grandes embarcadores como forma de mitigar os
efeitos da volatilidade do valor do frete e disponibilidade de embarque.

Percebe-se, pelo caso australiano, que a livre concesséo de licengas para o
acesso a operadores de navios estrangeiros atuarem na cabotagem, indepen-
dentemente da propriedade, bandeira e nacionalidade da tripulagcao ocasionou
uma desestruturacéo do setor de cabotagem no pais, fazendo com que as
empresas australianas perdessem competitividade diante do mercado interna-
cional.




O PROGRAMA BR DO MAR

PRINCIPAIS BENEFICIOS DA CABOTAGEM

O custo operacional da
bandeira nacional
proporcionado pelo
programa BR do Mar
tendera a se aproximar das
condi¢des das bandeiras
de registro de
embarcacdes estrangeiras.

Falta a definicdo em Quanto maior for a relagcao
termos de propor¢éo da da quantidade de

tonelagem de porte embarcacdes registradas

bruto da frota prépria em outros paises

operante do grupo
econdmico a qual a
EBN pertenca.

(subsidiarias) na
composic¢ao da frota do
programa BR do Mar.

Deve-se observar a
quantidade de
embarcacdes estrangeiras

Ampliagéo da
tonelagem de porte
bruto das embarcacdes

Trazer embarcagbes
estrangeiras para
incorporar a frota

proprias efetivamente em relagao a quantidade proporcionara redugao
operantes. de embarcacgdes dos custos operacionais
nacionais, para entender médios.

o potencial nivel de
redugéo dos custos
operacionais da frota
voltadas para atender o
mercado nacional.




O PROGRAMA BR DO MAR

PRINCIPAIS DIFICULDADES DA CABOTAGEM

Dificuldades para
renovar e ampliar a

frota prépria, tendo em Falta de estabilidade
vista os altos custos dos Marcos
dos financiamentos e a Regulatérios e

Alto custo para os
navios de bandeira
brasileira.

Altos custos
operacionais e sunk
costs elevados.

demora na aprovagao
dos contratos pelo
BNDES.

Regulamentacdes
demoradas ou
incompletas.

Necessidade de
investimentos em

Baixa oferta de
tripulantes brasileiros e

Dificuldade de
captagéo de novos

Morosidade do
processo de

infraestrutura necessidade de mercados, tendo em transbordo na costa
treinamento pela vista os altos custos brasileira/ dificuldade
marinha. pois dependem de de integracao

maior escala. intermodal.




O PROGRAMA BR DO MAR

VANTAGENS TRAZIDAS PELO BR DO MAR EM RELACAO A AFRETAMENTO E TRIPULACAO

Foram simulados os cenarios em que ocorrem redug¢des nos custos com
afretamento. Como hipé6tese foram utilizados faixas de variacdo entre 10% e
30%. Os resultados obtidos foram:

Arrestment Reducgado de 10% Reducao de 30%
Granel Solido Agricola (GSA) -5,98% -17,94%
Granel Solido Nao Agricola (GSNA) -5,79% -17,36%
Granel Liquido (GL) -6,88% -20,63%
Carga Geral - Contéiner (CGC) -5,20% -15,61%

Indica o percentual de redugédo no custo total da cabotagem a partir de
redugdes de 10% e 30% no afretamento.

Outra possibilidade simulada foi a redugcéo dos custos apés a redugéo da
tripulacéo brasileira de 2/3 para 1/3. Os resultados obtidos foram:

Arrestment Redugado de 10% Reducao de 30%
Granel Solido Agricola (GSA) -5,98% -17,94%
Granel Solido Nao Agricola (GSNA) -5,79% -17,36%
Granel Liquido (GL) -6,88% -20,63%
Carga Geral - Contéiner (CGC) -5,20% -15,61%

Indica o percentual de redugéo no custo total da cabotagem a partir da
reducgédo da tripulagéo brasileira de 2/3 para 1/3.

Para as analises foi considerado um trecho médio de 1.250 km, com um navio
conteineiro, capacidade nominal de 2.700 TEU, TPB de 37.800 t, capacidade
efetiva de 30.240 t, motor principal com 25.184 bhp, vel. comercial 33 Km/h (18
Knots) e 21 tripulantes. O valor do frete médio para esse cenario é de R$
1.000.000.

Adicionalmente, em relagao ao custo com tripulagéo estrangeira, cujo artigo na
lei ja foi aprovado, foram avaliados diversos cenarios que podem ter um custo
40% menor que os custos com tripulagéo brasileira.

Paraisso, foi utilizado o cAmbio médio Paridade Poder de Compra (PPC).

Cabe ressaltar que a nao obrigatoriedade de tripulagéo brasileira ndo isenta a
embarcacgao de manter uma tripulagdo minima exigida. Sendo assim, os custos
com tripulagéo continuardo a existir, porém menores. E quando comparado as
atuais exigéncias da cabotagem, verificamos que a redugao no custo total (lado
mar) deve variar, em média, entre 1,6% a 3,4% do valor do frete total no cenario
com 1/3 de tripulagao brasileira.



O PROGRAMA BR DO MAR

ANALISE DE IMPACTOS DA INCIDENCIA DOS TRIBUTOS PIS/COFINS NO COMBUSTIVEL MARITIMO

Além disso, existe previsdo legal de suspensao dos tributos PIS/Cofins
incidentes no combustivel maritimo para as empresas de navegacéo habilita-
das, nos termos definidos pelo caputdo art. 2°da Lein®11.774/2008.

Como a Petrobras € a produtora e distribuidora do bunker a estruturacdo da
suspenséo do PIS/Cofins para o combustivel maritimo ndo gerava problemas,
porém com a desestatizacao de diversas refinarias, os novos controladores
podem n&o querer atuar na distribuicdo do bunker, como ocorreu no caso da
Bahia.

Tendo em vista que o bunker representa 50% dos custos do transporte mariti-
mo, fizemos avaliagdo da reducgao de PIS/Cofins sobre o combustivel maritimo.

O impacto no custo total das empresas, por categoria de produtos, no transpor-
te de cabotagem, caso houvesse isengéo de PIS/Cofins seria de:




CONSIDERACOES FINAIS

Os formuladores de politicas devem continuar a fortalecer as autoridades
nacionais de concorréncia no transporte maritimo e garantir que estejam
preparadas parafornecer a supervisao regulatéria necessaria.

Portanto, € fundamental garantir uma colaboracgéo reforcada e aprimorada em
toda a cadeia de suprimentos maritima, com todos os participantes trabalhando
juntos para aumentar a eficiéncia, transparéncia e confiabilidade, mantendo
um ambiente operacional lucrativo para empresas de transporte maritimo
regular, portos e fornecedores de transporte terrestre.
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