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RESUMO

Este trabalho de pesquisa tem o intuito de verificar se a atual capacidade instalada da Marinha
do Brasil relacionada ao transporte maritimo de cabotagem atenderd as demandas futuras
devido a tendencia de crescimento da atividade no Brasil, ou serdo necessarios alteracdes,
investimentos ou incremento nas suas instalacdes e meios disponiveis. Para isso foi verificado
inicialmente a situacdo atual inerente a navegacdo de cabotagem no Brasil, sob o angulo de
diversos aspectos como o tipo de mercadorias transportadas, a movimentagdo nos portos
brasileiros, as leis que atualmente regem a atividade, tipos de navios empregados, atuacdo das
Empresas Brasileiras de Navegacdo, andlise do protecionismo da cabotagem versus o
liberalismo e leis atualmente vigentes. O transporte de cabotagem € uma atividade basicamente
multimodal, pois depende de forte conexdo com outros modais de transporte e de uma
infraestrutura portuaria eficiente. Por isso, em prosseguimento ao trabalho, foram levantados
quais os investimentos previstos em termos de ampliacdo de importantes seguimentos do modal
ferroviario como a Ferrovia Norte-Sul, a Ferrovia de Integracdo Oeste-leste, a Ferrovia de
Integracdo Centro-Oeste e a Ferrovia Ferrogrdo, além dos investimentos em infraestrutura
portuaria previstos, e como o transporte de cabotagem podera ser impactado em termos de
aumento da movimentacdo de cargas transportadas. Em terceiro lugar, é apresentada uma
analise sobre as vantagens e desvantagens do novo Projeto de Lei que estd em tramitacdo no
Congresso Nacional, denominado BR do Mar, e quais impactos podem ocorrer na atividade.
Na Ultima etapa antes da analise, foi feita uma pesquisa sobre as instalacGes e capacidades atuais
da Marinha do Brasil. Na andlise foi realizada uma compilacdo de todas as informacGes
levantadas na pesquisa, onde sdo apresentadas as oportunidades de melhorias sugeridas no
ambito da Marinha do Brasil, e recomendacdes de gestdo com outras organizacOes ligadas ao
assunto, e por altimo, foi feita a concluséo do trabalho.

Palavras-chave: navegacdo, transporte, cabotagem, container, granel sélido, granel liquido,
terminais petroliferos, transporte intermodal, transporte multimodal, Diretoria de Portos e
Costas, Sistema de Trafego Maritimo.



ABSTRACT

This research work aims to verify whether the current installed capacity of the Brazilian Navy
related to maritime cabotage transport will meet future demands due to the growth trend of the
activity in Brazil, or will it be necessary to change, invest or increase its facilities and available
means. For this, the current situation inherent to cabotage navigation in Brazil was initially
verified, under the angle of several aspects such as the type of goods transported, the movement
in Brazilian ports, the laws that currently govern the activity, types of ships employed,
performance of the Empresas Brasileiras de Navegacao, analysis of cabotage protectionism
versus liberalism and current laws. Cabotage transport is basically a multimodal activity, as it
depends on a strong connection with other modes of transport and an efficient port
infrastructure. Therefore, in continuation of the work, the investments foreseen in terms of
expansion of important segments of the railway modal, such as the North-South Railroad, the
West-East Integration Railroad, the Midwest Integration Railroad and the Ferrovia Ferrogréo,
in addition to the planned investments in port infrastructure, and ways how cabotage transport
may be impacted in terms of increased movement of cargo transported. Thirdly, an analysis is
presented on the advantages and disadvantages of the new Bill that is being processed by the
National Congress, called BR do Mar, and which impacts may occur on the activity. In the last
step before the analysis, a survey was carried out on the current facilities and capabilities of the
Brazilian Navy. In the analysis, a compilation of all the information raised in the research was
carried out, where the opportunities for improvement suggested within the scope of the
Brazilian Navy are presented, and management recommendations with other organizations
related to the subject, and finally, the conclusion.

Keywords: navigation, transport, cabotage, container, solid bulk, liquid bulk, oil terminals,
intermodal transport, multimodal transport, Directorate of Ports and Coasts, Maritime Traffic
System.
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1 INTRODUCAO

A navegacdo de cabotagem no Brasil definida pela Lei 9.432/97 é aquela realizada
entre portos ou pontos do territério brasileiros, utilizando a via maritima ou esta e as vias

navegaveis interiores.

Trata-se de atividade de transporte por embarcagdes maritimas entre portos
brasileiros e pode ser vista como concorrente ou complementar ao transporte hidroviario
interior. Porém, devido ao calado e tonelagem dos navios de transporte maritimos, a Unica area
no Brasil onde a competicdo entre o transporte hidroviario interior e a navegacao de cabotagem

ocorre é ao longo do rio Amazonas, mais precisamente entre Manaus e qualquer porto a jusante.

Dessa forma, a navegacdo de cabotagem no Brasil abrange 7.491 Km da costa
brasileira, acrescidos das vias aquaviarias interiores concorrentes composta basicamente pela
calha norte, a partir de Manaus até Belém, com 1.606 Km (JP LOGISTICA, 2019).

Atualmente had planos em estudo que visam aumentar a oferta do transporte
maritimo de cabotagem, tais como o aumento da malha ferroviaria existente no Brasil, a
tramitacdo de projetos de lei de incentivo a cabotagem, o investimento na infraestrutura

logistica dos portos pubicos e privados visando o aumento da intermodalidade, dentre outras.

Atento a essas possibilidades de expansdo da navegacao de cabotagem no Brasil, 0
objetivo deste trabalho de pesquisa é identificar e analisar as necessidades de adequacbes no

ambito da Marinha do Brasil.

A pergunta que devera ser respondida é sobre a necessidade de realizacdo de
investimentos para criacdo de organizacGes militares tais como Capitanias, Delegacias ou
Agéncias dos Portos, aumento dos meios atualmente existentes, incremento das ferramentas de
gerenciamento e monitoramento do trafego maritimo e gestdes junto a outras instituicGes
relacionadas ao assunto, apresentando sugestdes ou oportunidades de melhorias quando
aplicavel.

A metodologia de trabalho utilizada na tese foi a pesquisa descritiva documental,

por meio de consulta a fontes bibliograficas sobre o tema.

O pressuposto adotado no trabalho foi que as alteragfes e os investimentos
propostos irdo implicar em aumento na movimentagdo dos diversos tipos de cargas na

cabotagem.
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O trabalho foi dividido em sete capitulos. Apds a introducéo, no segundo capitulo
buscou-se apresentar dados de pesquisa sobre as estatisticas da cabotagem no Brasil, trazer
informacdes sobre 0s navios que operam na cabotagem atualmente e quais sdo os tipos de carga
transportada. No terceiro capitulo procurou-se fazer um levantamento das leis atuais que regem
a atividade de cabotagem no Brasil, e identificar as alteragdes que estdo sendo propostas no
Projeto de Lei atualmente em tramitacdo. No quarto capitulo o objetivo foi realizar uma
pesquisa dos investimentos na infraestrutura logistica que estdo em andamento e que poderao
aumentar a intermodalidade do transporte da cabotagem. No quinto capitulo a meta foi levantar
a situacdo atual da Marinha do Brasil em relacdo as atividades de sua responsabilidade
relacionadas ao transporte da cabotagem. Prosseguindo, no sexto capitulo procurou-se realizar
uma analise com a compilacdo de todos os dados da pesquisa, apresentando recomendacoes
para que a Marinha do Brasil possa se preparar para as alteracdes que visam o crescimento da

demanda do transporte da cabotagem. Por fim, buscou-se fazer uma concluséo final.
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2 SITUACAO ATUAL DA CABOTAGEM NACIONAL

O transporte de cabotagem na maioria das vezes tem a funcdo logistica de
movimentacdo de insumos dentro do pais, a fim de permitir agregar valor a mercadoria final
antes do consumo interno ou da exportacdo, estando desta forma ligado diretamente ao
desenvolvimento nacional, e vem disso a sua importéancia. Difere da navegagéo de longo curso,
pois esta trata-se de transporte de cargas entre portos de paises diferentes, caracterizando

importacdo ou exportacdo, obrigatoriamente.
2.1  Estatistica Aquaviaria

O Painel Estatistico Aquaviario disponibilizado pela Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ) apresenta, de forma iterativa, dados e informagdes de
atracacdes, movimentacdo portudria de cargas e contéineres, transporte aquaviario, frota e
afretamento de embarcacdes e indicadores operacionais dos portos brasileiros ao longo dos
anos. Os dados referentes ao volume aquaviario movimentado em 2020 sdo apresentados no
Grafico 1 (ANTAQ, Anuério Estatistico, 2021).

Longo Curso A 199% 70,1 %

nterior . A 5,08% 6’0 %
Apoio Portudrio | ¥ -6,98% 0’ 2 %
Apoio Maritimo | ¥ -11,48% 0’ 1 %

Tipo de Navegagdo e Sentido em ton. (2020)

Gréfico 1 - Estatistico Aquaviario 2020 - ANTAQ
Fonte: ANTAQ, Anuério Estatistico

Ressalta-se que o transporte por cabotagem em 2020 teve um aumento significativo
de 12,77% em relacdo a 2019. Comparando com numeros de 2010, nessa Ultima década a
navegacdo de cabotagem apresentou um aumento de 49,20%. As cargas movimentadas na
cabotagem somaram 271.704.300 toneladas, representando 23,5% do total do transporte

aquaviario no Brasil.
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Transporte Via Cabotagem

Total de Cargas Movimentadas t.
em 2020 27 1.608.482

Total de Cargas Transportadas
em t. em 2020: 196647 766

Figura 1 - Estatistico Aquaviario 2020 - Cabotagem
Fonte: ANTAQ, Anuério Estatistico

O total de cargas movimentadas na cabotagem difere-se do total de cargas
transportadas na cabotagem, como pode ser visualizado na Figura 1. No primeiro caso, €
incluido a movimentacdo de carga no porto, enquanto no segundo caso, somente as cargas
efetivamente transportadas nos navios sdo computadas. Desse modo, segundo a propria
ANTAQ, o total de cargas transportadas na cabotagem em 2020 foi de 196.714.613 toneladas,
distribuidas conforme o Grafico 2 (ANTAQ, Anuario Estatistico, 2021).

GR3.1 - Perfil de Carga em ton. (2020)

Natureza de Carga = Granel Liquido e Gasoso

Granel Liquido e Gasoso 77,1% ey Peso Carga Bruta = 151.593.587
e , Matureza de Carga = Granel Sdlido
Granel Sélido 11,8% [ | eso Carga Bruts = 23.272.631
varna Cantainar-ana ; Matureza de Carga = Carga Conteinerizada
-arga Conteinerizada 9
oo LARTERR 8.1% - Peso Carga Bruta = 15.895.063

Farma (ors , Natureza de Carga = Carga Geral
Carga Ger 9
4 al 3,0% Peso Carga Bruta = 5.886.485

Gréfico 2 - Estatistico Aquaviario 2020 - ANTAQ - Cargas transportadas na cabotagem
Fonte: ANTAQ, Anuério Estatistico, 2021

Em termos de grupos de mercadorias, as cargas transportadas na cabotagem em
2020 tiveram a seguinte distribuicéo:

GR3.2 - Grupo de Mercadoria em ton. (2020)

Combustiveis Minerais, Oleos Mi... 76,2% 149.772.612

Minerios, Escorias E Cinzas 11,2%

Contéineres 8,1%
1.2%
0,9%

0,6%
Madeira Ou De Outra 06%

Produtos Quimicos Orgdnicos 0,4%

Agua De Formacdo 0,3%

Gréfico 3 - Estatistico Aquaviario 2020 - ANTAQ - Cabotagem
Fonte: ANTAQ, Anuério Estatistico
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Informac&o também relevante s&o 0s portos que tiveram maior quantidade de cargas

transportadas na cabotagem em 2020, separados por grupos de origem e destino de cargas,

conforme os Gréficos 4 e 5, respectivamente (ANTAQ, Anuario Estatistico, 2021).

Origem - UF em ton. (2020)

ﬂ Porto Origem
Bacia Sedimentar De Santos
Bacia Sedimentar De Campos
Vitdria
Santos
Terminal Trombetas
Bacia Sedimentar Do Espirito Santo
Terminal Fluvial De Juruti
Suape
Terminal Maritimo De Ponta Da Madeira

Terminal Aquavidrio Da llha D'Agua

T 188410

36.453.525

Gréfico 4 - Estatistico Aquaviario 2020 - ANTAQ - Cabotagem — Origem

Fonte: ANTAQ, Anuério Estatistico

Destino - UF em ton. (2020)

g Porto Destino

Terminal Aquaviario de Sao Sebastido (Almirante Barrosao)
Terminal Aquaviario de Angra dos Reis

Terminal de Petrdleo TPETITOIL - Acu

Terminal Aquaviario de Madre de Deus

Suape

Terminal Aquaviario de S3o Francisco do Sul

Terminal Aquaviario da llha D'Agua

Terminal Portuario Privativa da Alumar

Terminal Aguaviario de Osdrio

Terminal Portudrio do Pecém

41.319.542

29562718
14.942 925

12.499.403

10.572.073

10.172.446
i)
6.6910.97,

Gréfico 5 - Estatistico Aquaviario 2020 - ANTAQ - Cabotagem — Destino

Fonte: ANTAQ, Anuério Estatistico

A lista completa dos portos de origem e destino e suas respectivas movimentacoes

pode ser observada no ANEXO A.



18

Destaca-se que a origem da maior quantidade de cargas transportadas na cabotagem
foi proveniente das Bacias Sedimentares de Santos e Campos, onde estdo localizadas as
plataformas de explotagdo de petroleo (tipo FPSO?), com o volume de cargas de 77.188.410
toneladas e 36.453.525 toneladas, respectivamente. O volume de petroleo produzido na Bacia
de Santos é maior pois cobre uma maior porcentagem do poligono do pré-sal, regido onde a
explotacdo de petroleo é mais significativa. Juntas, as bacias de Campos e Santos produzem

cerca de 82% do petroleo nacional.

—LJ

DISTRIBUIGAO DA PRODUGAD
DE PETROLEQ POR ESTADO

~\_Rio de Janeiro

"\ Espirito Santo

530 Paulo

Rio Grande do Norte

4% Outros

Fonte: ANP/SDP/Sigep — Agosto 2018
Figura 2 - Distribui¢do da Producédo de Petréleo
Fonte: ANP/Sigep - Agosto de 2018

Os portos de destinos que recebem a maior quantidade de cargas transportadas séo
justamente os terminais petroliferos que onde sdo descarregados o combustivel e 6leo das duas
bacias: Terminal Aquaviario de Sao Sebastido (Almirante Barroso), Terminal Aquaviario de

Angra dos Reis e Terminal de Petroleo TPET/TOIL - Acu, nessa ordem.

O Terminal Aquaviario de Angra dos Reis € o principal HUB petrolifero do Brasil
relacionado & exportacdo. O 6leo proveniente de navios aliviadores? é repassado diretamente
para navios tanques (ship-to-ship) ou para os tanques de armazenamento do terminal
petrolifero, a fim de serem redirecionados para exportacdo. J& o Terminal Aquaviario de Sao
Sebastido possui interligacdo através de oleodutos com 4 refinarias, e é o principal HUB
petrolifero do Brasil para distribuicdo interna, seja de petroleo bruto ou 6leos refinados, por
meio de transporte de cabotagem, para diversos portos brasileiros. No Terminal de Petroleo

! Plataforma FPSO (Floating Production Storage and Offloading) - Unidade flutuante que pode produzir,

armazenar e transferir petroleo. O 6leo é escoado por navios-aliviadores e o gas, por meio de dutos. Tem grande
mobilidade e é usada principalmente em locais mais isolados, com pouca estrutura para a instalagdo de uma
plataforma fixa. Importante para a produgdo em aguas profundas e ultraprofundas.

2 Navios-tanque com capacidade de posicionamento dindmico, adaptados para receber o petréleo das
plataformas do pré-sal.
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TPET/TOIL - Acu, o 6leo proveniente de navios aliviadores é repassado diretamente para
navios tanques (ship-to-ship), pois ndo ha tanques de armazenamento na localidade
(PETROBRAS, 2021).

O ANEXO B apresenta a movimentacgéo de granéis liquidos e gasosos em 2020 nos
terminais petroliferos do Brasil, sendo considerado apenas os portos de destino, ja que a origem
advém basicamente das plataformas.

A respeito dos graneis solidos, 0 ANEXO C apresenta a movimentagdo deste tipo

de carga, também em 2020, separado em portos de origem e destino.

A movimentagdo considerando apenas a quantidade de containers (TEU®) na
cabotagem distribuida pelos principais portos brasileiros em 2020, pode ser visualizado no
Gréfico 6.

Instalagdc Portuaria em TEUs (2020)
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Paranagua 3.5%
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Portonave - Terminais Portuarios De Navegantes 2.2% -
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. Porto Privado . Porto Pablico . Complexo Portuario

Gréfico 6 - Estatistico Aquaviario 2020 - ANTAQ - Cabotagem - Portos (TEU)
Fonte: ANTAQ, Anuério Estatistico, 2021

A listagem completa da movimentagdo de carga conteinerizada pelos portos
brasileiros em 2020 pode ser encontrada no ANEXO D a este relatorio.

3 Na logistica de transportes, a sigla TEU (Twenty Foot Equivalent Unit) refere-se a Unidade Equivalente

de Transporte. Esta unidade de transporte possui um tamanho padrdo de contéiner intermodal de 20 pés,
equivalente a um container padrdo de 6.10m (comprimento) x 2.44m (largura) x 2.59m (altura), ou
aproximadamente 39 m3. Desta forma, um contéiner de 40 pés é um contéiner de 2 TEUSs.
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A movimentacdo considerando apenas a cabotagem, em termos de quantidade de
containers (TEU) distribuida nos diversos complexos portuarios brasileiros em 2020, pode ser
visualizada no Grafico 7. A listagem completa da movimentacdo de carga conteinerizada pelos

complexos portudrios brasileiros em 2020 pode ser encontrada no ANEXO E a este relatorio.

Instalagdo Portuaria em TEUs (2020)
E Complexo Partuario

Santos 26,5%

Suape - Recife 11,7%
Pecém - Fortaleza 10,2%
ltajai  6,4%
Vitdria  6,2%
S3o0 Francisco do Sul - 4.4%
Rio Grande 41%
Aratu - Salvador 3,8%

ltaguai 3.7%

B rorto Privado B Forto Pblico Complexo Portuario

Gréfico 7 - Estatistico Aquaviario 2020 - ANTAQ - Cabotagem - Complexos Port. (TEU)
Fonte: ANTAQ, Anuério Estatistico, 2021

2.2 O transporte de contéiner na cabotagem

A conteinerizagdo, desenvolvida no seculo XX revolucionou o mercado mundial,
pois reduziu de forma significativa a quantidade de méao de obra necessaria para 0 manuseio de
cargas para as operacOes de embarque e desembargue, ja que o acondicionamento das cargas
nos contéineres passou a ser descentralizado e realizado na origem das mercadorias, nas
fabricas, ou por meio de servicos especializados, dentro ou fora das areas dos portos. Como
resultado, o tempo necessario para transportar as cargas dentro do porto e embarca-las nos
navios foi reduzido (ANTAQ-SDS, 2020).

A utilizacdo da capacidade da frota no transporte maritimo de contéineres € um dos
temas centrais da navegacdo de cabotagem por ser um interessante indicador do status do
comércio em geral. A movimentagdo de contéineres na navegacdo de cabotagem se da pelo
sistema de hub-feeder service, onde um porto principal, chamado de hub port, segmenta o0s
contéineres que sdo recebidos de grandes navios porta-contéineres e realiza a distribuicdo, via
cabotagem, para portos regionais, chamados feeder ports. O porto principal também consolida
0s contéineres que sdo recebidos dos feeder ports e enviados em navios de maior capacidade

para hub ports de outras localidades, permitindo, dessa forma, a conectividade de portos
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menores com as rotas maritimas internacionais com menores investimento (ANTAQ-SDS,
2020).

Segundo a Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT), o termo hub ports é
usado exclusivamente para a movimentacdo de contéineres. Esse tipo de porto concentra grande
quantidade de carga por ter caracteristicas diferenciadas, como posi¢do geografica estratégica,
maior profundidade e capacidade adequada para atender a navios de maior porte. Os hubs ports
possuem relacéo direta com outros tipos de portos, os feeders, terminais de menor porte que
alimentam e sdo alimentados pelos hubs, levando produtos brasileiros de exportacdo e

redistribuindo as mercadorias importadas.

Os cinco terminais hub em operacdo do Brasil sdo Rio Grande (RS), Santos (SP),
Itaguai (RJ), Suape (PE) e Pecém (CE).

As informaces sdo do Sindicato Nacional das Empresas de Navegacdo Maritima.
Ainda que a ANTAQ néo classifiqgue formalmente os portos brasileiros dessa maneira, a
nomenclatura vem sendo cada vez mais utilizada entre o setor aquaviario (CNT, 2018).

O problema existente atualmente no Brasil, segundo o presidente da MSC do Brasil,
com relacdo aos feeder ports é a falta de infraestrutura para receber navios de cabotagem
maiores, 0 que efetivamente contribuiria para reduzir os custos. Em média, os portos feeders
do Brasil estdo preparados para receber navios conteineiros de até 10 mil TEUs, porém, ja ha
navios de cabotagem disponiveis, empregados internacionalmente, com capacidade até 25 mil
TEUs. A adequacdo da infraestrutura desses portos serd fundamental para a melhoria dos
processos desse modal de transporte (SENADO, 2021).

O Estudo de Cabotagem elaborado pela ANTAQ sobre o transporte de contéineres,
ressalta a importancia da configuragdo concorrencial do setor, os efeitos das economias de
escala, a organizacdo das empresas e como elas se associam para aumentar a eficiéncia no uso

dos seus ativos relacionados ao transporte de cabotagem no Brasil (ANTAQ-SDS, 2020).

2.3 Protecionismo versus liberalismo na cabotagem

Assim como em muitos outros setores da economia, a inddstria maritima também
precisa conviver com ciclos de demanda e de oferta. A compreensdo do modelo desses ciclos
no mercado maritimo indica um processo econdmico definido como uma sucesséo de periodos
présperos e de escassez (ANTAQ-SDS, 2020).
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Todos os estudos sobre os ciclos maritimos tém um ponto em comum, pois visam
descrever um mecanismo destinado a remover os desequilibrios entre oferta e demanda, j& que

possuem relevancia na determinacéo do frete (ANTAQ-SDS, 2020).

O transporte maritimo de cabotagem possui algumas peculiaridades. A mais impor-
tante diz respeito a préatica pela qual os paises promulgam leis de reserva do trafego costeiro
para 0s navios pertencentes as suas frotas nacionais, pratica que ocorre atualmente no Brasil,
porém ja ndo é tdo prevalente como anteriormente. Outra caracteristica € a disputa de cargas
com o transporte terrestre, como o rodoviario e o ferroviario. Uma outra caracteristica relevante
é que, para ter maior eficiéncia, a cabotagem depende de uma operacgéo integrada de modais. A
operacgdo de transporte multimodal utiliza duas ou mais modalidades de transporte, mas se
diferencia da operacdo intermodal por utilizar um Unico contrato de transporte (ANTAQ-SDS,
2020).

Especificamente, o protecionismo da cabotagem existe ao longo dos litorais em
cerca de 80% do mundo (comparando os litorais de nagdes com cabotagem com os litorais das
nacdes sem cabotagem) e em 70% dos estados membros do Conselho da International Maritime
Organization (IMO), representando 28 entre 40 estados. Ressalta-se que ha razdes tanto para a
adocdo de politicas de cabotagem tanto liberalistas quanto protecionistas. No Brasil adotam-se
atualmente politicas de protecdo controlada da cabotagem, pois protegem a industria de
cabotagem maritima, mas que permitem a entrada de armadores estrangeiros sob condicoes

controladas por meio de concessao de permissdes ou licencas (ANTAQ-SDS, 2020).

A manutencdo de frotas mercantes nacionais, que fortalecem o poder maritimo, foi
apontada como motivacdo importante para a existéncia de restricdes para a cabotagem. No caso
do Brasil, a avaliacdo indicou que as restri¢cdes de cabotagem podem ter induzido uma evolugéo
nas estruturas de servicos, que levam as transportadoras globais a converterem linhas de

navegacado nacional em operadores feeder para o Mercosul (UNCTAD, 2018).

Numa anélise da politica governamental e a competitividade da Marinha Mercante
brasileira através de estudo realizado pela Fundacdo Getulio Vargas (FGV) para a Empresa
Brasileira de Planejamento dos Transportes, concluiu-se pela vantagem do subsidio ao
desenvolvimento da Marinha Mercante nacional sob os argumentos de seguranga nacional,

controle do mercado e posicionamento estratégico (GEIPOT, 1999).
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Ressalta-se que o regime de protecdo da navegacao cabotagem adotado no Brasil
segue a tendéncia observada na maioria dos paises com tradi¢cdo maritima, mormente aqueles

que possuem maiores extensdes de costa.

2.4  Comparagao entre modais de transporte

A singular concentracdo de producdo no Brasil faz com que 76,6% do Produto
Interno Bruto (PIB) brasileiro esteja concentrado num raio de apenas 1.100 quildmetros de
distancia de Séo Paulo (maior metrdpole brasileira, que concentra quase 10% da populac¢do do
pais). Devido ao fato de grandes centros populacionais, tanto produtores e consumidores,
estarem situados neste raio (ANEXO F) o transporte de cabotagem, atrativo para distancias
superiores a 1.500 km conforme estudo do Banco Mundial, perde competitividade para
distancias menores em relagdo ao modal rodoviario, em especial no transporte de mercadorias
de alto valor agregado (ANTAQ-SDS, 2020).

A reparticdo das cargas entre os modos de transporte num pais € reflexo da sua
geografia e caracteristicas fisicas e operacionais dos sistemas de transportes. A superficie
territorial (&rea), a distribuicdo espacial da populacédo e das atividades econdmicas, bem como
a extensdo da costa séo fatores que influenciam diretamente nessa distribuicdo (ANTAQ-SDS,
2020).

O Plano Nacional de Logistica (PNL) ¢ um plano dindmico e abrangente, que
contempla a movimentacdo das cargas que circulam por todo o pais, considerando os modos
rodoviario, ferroviario, dutoviario, hidroviario e cabotagem, permitindo analisar as projecdes
de demanda e sua distribuicdo na rede de infraestrutura disponivel e futura (ANTAQ-SDS,
2020).
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DIVISAO POR MODAL - REDE BASICA VERSUS CENARIOS SIMULADQS (TKU X 10°)

Modalidades Cenadrios (Simulados)

Rede Basica PNL 2025 PNL 2025*

% % %

Rodoviario 1.900,20 64% 1.462,90 50% 1.734,40 59%
Ferroviario 536 18% 896,1 31% 615,4 21%
Cabotagem 291 10% 3084 1% 339,8 12%
Hidroviario 160,6 5% 1411 5% 154,6 5%
Dutoviario 94,4 3% 107,5 4% 107,9 4%
Aéroviario - - - - - -
Total 2.982,20 1,00 2.916,00 1,00 2.952,10

* Cendrio PNL 2025 sem considerar as adequagtes de capacidode EFVM, EFC, MRS, RMP e FCA
Fonte: PNL- Piano Nacional de Logristica / EPL {odaptodo por GDE/SDS/ANTAG)

Tabela 1 - Comparagdo de Modais de Transporte
Fonte: PNL - Plano Nacional de Logistica / EPL (adaptado por GDE/SDS/ANTAQ)

A tabela resultante mostra que a navegacdo de cabotagem no Brasil s6 € inferior a
da China e dos Estados Unidos, ou seja, a havegacao de cabotagem brasileira é a terceira maior

do mundo, em termos de tonelagem da carga transportada versus distancia (TKU).

QUANTIDADE DE TRANSPORTE NA CABOTAGEM POR PAIS, 2010 A 2018 (MILHOES DE TONELADAS / QUILOMETRO)

Paises 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
AUS 116.208 113.357 102.577| 104.462 105.404 0 0] 0
AZE 4.859 5.126) 5.062 4.632 41.124 2.937 3.002 A.418 4576
CAN 29.547 31.735
CHN 4.599.900 4.935.500| 5.341.200) 4.870.500] 5.593.500 5.423.600 5.807.500 5.508.400
ESP 41.666 42.811 41.761) 40773 41.848 44.536 47.488| 49.698 50245
FIN 3621 3.966 2.340 1.900 2.010 2.180 2.170 2.270 2.800
GBR 40.800 41.600] 34.400)  28.000 25.800 30.300 20.100] 23.700 23.000
ITA 53.156 53.708] 50.287) 49112 22.867 51179 56.713 58.098
JPN 179.808 174.900 177.791| 184.860 183.120 180.381 180.438] 180.934
KOR 23.281 27.220) 25.804|  30.476 25.300 31.841 37.036] 33.855
NOR 21.483 23.615 25642 12.649 21941 23.395 24.340
RUS 12.640 13.239 12.138] 12133 13.126 14.956 12.544 16.596 28334
SWE 7.851 1.794) 6.892 6.764 £.663 6.814 6.194 6.472 69%
TUR 12569 15.961 17.158| 19.725 18.553 19.189 10,492 12.087 21779
USA 280.822 263.105 229.343) 239.158 251.801 256.376 250.689
BRASIL - Cabofagem * 130709 145.073 147.453 | 181.329 138.284 190.748 192.294 207.247 210.660
BRASIL- Cabotagem Contéineres | 17.071 20416 23.653 | 29.898 31.832 35.777 34797 33.713 39.783
Total Geral Contéineres 5.445.352 5.774.123 6.096.554 5.645.042 6.382.489 6.123.965 6.511.903 5.540.241 177513

*Indui carga feeder”
Fonte: ITF Transport Statistics: Goods Transport.

Disponivel em https://data.cecd.org/transport/freight-transport.htm.

Tabela 2 - Comparacéo do transporte de cabotagem entre paises
Fonte: ITF Transport Statistics Goods Transport
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De toda forma, os valores apresentados pela Empresa de Planejamento e Logistica
(EPL) para a distribuicdo modal do Pais, estdo muito proximas do que se observa nos demais
paises, como mostrado abaixo para os casos dos Estados Unidos e Unido Europeia (ANTAQ-
SDS, 2020).

DIVISAO MODAL DA MATRIZ DE TRANSPORTES - EXEMPLOS MUNDIAIS

Paises/Regiao Estados Unidos * Unidao Europeia * Brasil - EPL
Ano 2015 2016 2020 2025

Mode Value of Shipments| Tons |ton-miles| % total tonne-kilometres| TKU RS TKU RS
Truck 60,7%| 59,9%| 38.9% 7460%| 649%| 91,0% 50% 82%
Pipeline 7,6%|) 18,5%| 18.4% 4.4% 0,0% 4% 0%
Rail 3,3% 8,9%| 332% 17,40%|  14,9% 5.0% 31% 13%
Water 3,1% 4,9% 9,3% 8,2% (nland)f  15,7% 4,0%| 15,0% 5%
Air, air&truck 6,2% 0,1% 0.2% 0,03%
Multiple mode&mail 18,8% 7,5% 75%

Fonte: U.S. Department of Transportation. Research and Innovative Technology Administration, Bureau of Transportation Statistics. Disponivel em: http://ec.europa.

eu/eurostat/statistics-explained/index.php/freight_transport statistics_-_modal_split
Tabela 3 - Comparagdo da matriz de transporte entre paises
Fonte: U.S. Departamento of Transportation

Esses dados porém podem ser comparados com outro indicador, apresentado
diferentes perspectivas. Segundo informagdes da Secretaria Nacional de Portos e Transportes
Aquaviarios, do Ministério de Infraestrutura, apresentadas durante audiéncia publica no Senado
Federal em agosto de 2021 sobre a cabotagem no Brasil, enquanto o Brasil ocupa sua matriz
logistica em torno de 11% com a cabotagem, a China utiliza 31% da sua matriz com esse modal,
a Uniéo Europeia 32% e 0 Japdo 42%. Assim, a comparacdo em termos de TKU pode n&o ser
a mais adequada. Um pais com a costa do tamanho do Brasil ndo pode se limitar a uma
cabotagem tdo timida (SENADO, 2021).

Estimativas feitas pela EPL, a pedido da ANTAQ, conforme a Tabela 4, também
corroboram com a percepcao de que os custos da cabotagem sdo mais competitivos quando
comparados aos custos rodoviarios para médias e longas distancia. Para distancias mais curtas,
em que é possivel empregar a cabotagem, além do fator custo, também chama a atencdo o fator
tempo que é menor no modo rodoviario em comparac¢do a cabotagem, que influencia a decisédo
de escolha entre os modais, além do custo da estocagem da carga no porto de origem e de
destino (ANTAQ-SDS, 2020).
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ESTIMATIVAS DE CUSTO: CABOTAGEM X RODOVIARIO ROTAS SELECIONADAS

Rotas Custo R$/ ton.|Rotas CustoRS/ ton.|Rod./Cab. (var. %)
Sao Paulo- Manaus (abotagem) - Tempo total: 210.5h 319.04  (Sdo Paulo - Manaus (rodovidrio) - Tempo total: 237 h 6911 117%

a. 4o Paulo - Santos (rodaviario) 36.08  |a.5d0Paulo- Belém (rodoviario) 5645

b. Santos - Manaus (cabotagem) 282.9%  |b.Belém - Manaus (hidroviario) 126.6

Sao Paulo- Recife (cabotagem) - Tempo total: 100.5 h 164.9  (Sdo Paulo - Recife (rodoviario) - Tempo total: 72 h 506.6 207%

a. 530 Paulo - Santos (rodaoviario) 36.08

b. Santos - Recife cabotagem) 128.8

S30 Paulo- Itajai (cabotagem) - Tempo total: 445 h 8498  (S3o Paulo - Itajai (rodovidrio) - Tempo total: 8.4 h 125 56%
a.S30Paulo - Santos (rodoviario) 360

b. Santos - Recife (cabotagem) 489

Fonte: EPL (20719)

Tabela 4 - Estimativas de custo de modais de transporte (ANTAQ)
Fonte: EPL (2019)

Pelos dados do e-book de cabotagem elaborado pela empresa Signa, no caso
nacional, pelo menos 60% das cargas seguem por via rodoviaria e, no caso das cargas de longa
distancia, especialmente no eixo Norte ou Nordeste para Sul ou Sudeste, e vice-versa, 0 uso da
cabotagem poderia ser uma alternativa melhor aproveitada em relacao ao transporte rodoviario,

para tornar esta matriz de transportes mais equilibrada (SIGNA, eBook Cabotagem. 2020).

A tabela a seguir mostra um comparativo entre os modais Rodoviéario, Ferroviario
e Cabotagem simulando um transporte de 6.000 toneladas de material, comparando consumo
de combustivel, emissao de gas carbonico e custo médio do transporte de 1 tonelada por 1.000
Km.

Cabotagem Ferroviario Rodoviario

Unidades Equivalentes para o

transporte de 6.00 Toneladas 1 navio 86 vagdes de 70 Ton. 172 carretas de 35 Ton.

Consumo médio de combustivel
para transportar 1 tonelada por
1.000 km (litros)

Emissdo de gas carbonico
(gCO/TKU)

Custo médio do transporte de
carga geral por 1.000 km (R$/Ton)

Tabela 5 - Estimativas de custo de modais de transporte (e-book)
Fonte: e-book de cabotagem — Signa

De acordo com o acima exposto, vé-se que cada modo de transporte tem a sua faixa
de aplicagdo ideal e que obedecida essa racionalidade, os modos sdo muito mais
complementares do que concorrentes. Assim, a cabotagem sera certamente vantajosa naquela
faixa de distancia em que apresenta custos de transporte menores. Todavia, como a cabotagem
depende da complementacdo de outros modais, notadamente do rodoviario, a vantagem

decorrente do menor custo entre dois portos so prevalecera se 0s custos dos deslocamentos
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rodoviarios nas pontas e 0s custos portuérios (estocagem, manuseio da carga e do navio no
porto) ndo onerarem o custo logistico total equiparando-o ao de um outro modal menos eficiente

nas mesmas condicdes (SIGNA, eBook Cabotagem. 2020).

2.5 Regulacdo atual do transporte de cabotagem no Brasil

A Lei 9.432/97, Lei de Ordenacdo do Transporte Aquaviario brasileiro, regula a
atualmente cabotagem no ambito legal. Define navegagdo de cabotagem como ““a realizada
entre portos ou pontos do territério brasileiros, utilizando a via maritima ou esta e as vias
navegaveis interiores” (art. 2°, IX); estabelece o carater restritivo para o afretamento de
embarcacGes estrangeiras para a cabotagem no Brasil; exige-se tripulacdo minima de
nacionalidade brasileira para embarcacGes que arvorem bandeira brasileira; estabelece o
registro brasileiro de embarcaces; o registro especial brasileiro, dentre outros (ANTAQ-SDS,
2020).

Para uma empresa operar no transporte aquaviario se tornando uma Empresa
Brasileira de Navegacdo (EBN) é necessario possuir uma sede no Brasil, deve ter por objeto o
transporte aquaviario, e precisa ser autorizada a operar pelo 6rgdo competente, que no caso é a
ANTAQ. A outorga para esse tipo de empresa advém da Constituicdo Federal, art. 21, inciso
XI11, alinea “d” (ANTAQ-EBN, 2020).

Art. 21. Compete a Unido:

XII - explorar, diretamente ou mediante autorizagéo, concessao ou permissao:

d) os servicos de transporte ferroviario e aquaviario entre portos brasileiros e
fronteiras nacionais, ou que transponham os limites de Estado ou Territério;

Ha varias formas dos navios das EBN que operam na cabotagem atuarem no Brasil.
A primeira delas é o navio ter sido construido no Brasil. Para os navios construidos no exterior,
podem ser internalizados por meio do pagamento de impostos arcando com elevados custos
tributarios, resultando no aumento do CAPEX* das empresas de cabotagem. Uma outra forma
é o0 Registro Especial Brasileiro (REB). Trata-se de um afretamento a casco nu com suspensao
de bandeira, também conhecido como segundo registro, e tem carater temporario. Nesse caso
ndo ha o pagamento de impostos para internalizacdo, mas esta limitado, por meio da Lei n°

9.432/97, a 50% da tonelagem da frota propria das empresas. Por ultimo, existem os casos de

4 O termo CAPEX deriva do inglés Capital Expenditure e se refere as despesas de capital ou investimento

em Bens de Capitais. Ou seja, ele indica 0 quanto do capital de uma companhia estd comprometido com a aquisicéo
de bens materiais, seja a maquinario, hardwares, veiculos ou imoveis.
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embarcacOes afretadas por tempo na cabotagem, que foram autorizadas excepcionalmente pela
Diretoria Colegiada da ANTAQ, com base no Art. 29 da Resolu¢cdo Normativa ANTAQ n°
01/2015 (ANTAQ-SDS, 2020).

Resolucdo Normativa ANTAQ n° 01/2015 Art. 29. A Diretoria Colegiada podera
autorizar o afretamento de embarcacao de bandeira estrangeira nos casos especiais
de interesse publico, de caso fortuito ou de for¢a maior, devidamente caracterizados
e comprovados.

2.6 Evolucdo do transporte da cabotagem no Brasil até a atualidade

Segundo dados da ANTAQ, houve um crescimento continuo, ano ap6s ano, da
tonelagem de carga transportada na cabotagem brasileira, tendo crescido 28% entre os anos de
2010 e 2018 (Grafico 8). No ano de 2018 foram transportadas 163,14 milhdes de toneladas de

carga na cabotagem.

EVOLUCAO NA QUANTIDADE DE CARGA TRANSPORTADA NA CABOTAGEM,
POR PERFIL DE CARGA (2010-2018), EM MILHOES DE TONELADAS
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Fonte: SDP, elaboraciio GDE/SDS/ANTAQ (2019).

Gréfico 8 - Evolucado do transporte de cargas na Cabotagem (ANTAQ)
Fonte: ANTAQ

Hé prevaléncia do transporte de granéis liquidos e gasosos em relacéo ao total. Em

2018, 75% das cargas de cabotagem eram desse perfil. Em terceiro lugar estd a carga
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conteinerizada, que progressivamente aumentou sua participagéo, partindo de 4,1%, em 2010,
para 8,3%, em 2018, o que representou um aumento de 161% no periodo, aproximando-se da

tonelagem de granel sélido, chamando atencéo para este segmento (ANTAQ-SDS, 2020).

O Estatistico Anuario da ANTAQ concentra os dados correspondentes ao transporte
na cabotagem, conforme j& apresentado. Ressalta-se o crescimento da participacdo da carga
conteinerizada no total, explicado pela excepcional expansdo do transporte desse perfil de carga
na ultima decada. Enquanto a cabotagem como um todo cresceu 54% de 2010 a 2020, o

transporte de contéineres cresceu 207% no mesmo periodo (ANTAQ-SDS, 2020).

A frota de navios porta-contéineres brasileira cresceu proporcionalmente a
demanda. No gréafico 9 € possivel verificar o aumento na quantidade nos ultimos 20 anos. Eram
21 navios em operacdo em outubro de 2019 segundo dados das Empresas Brasileiras de
Navegacado (EBN), sendo 11 navios da empresa Alianca, 6 da Log-in e 4 da Mercosul (ANTAQ-
SDS, 2020).

A Alianca Navegacdo e Logistica foi fundada no ano 1950 pelo alemé&o Carl
Fischer, e operava inicialmente com apenas um navio que transportava frutas entre o Brasil e a
Argentina, sendo a Unica companhia privada daquela época que realizava o transporte por
Cabotagem. Em 1967, a Alianca passou a atuar também no transporte de Longo Curso que
atendia aos portos do Atlantico Europeu. Em 1998, a Alianga foi adquirida pelo Grupo Oetker,
proprietéaria da empresa de navegacdo Hamburg Stid. Em 1999, a empresa foi uma das pioneiras
na reconquista da movimentacdo de cargas conteinerizadas entre portos brasileiros. Desde
dezembro de 2017, a Hamburg Sud e assim a Alianca pertencem a A.P. Moller — Maersk
(SIGNA, eBook Cabotagem. 2020).

Mercosul Line é um armador brasileiro especializado no transporte de cargas em
container. A empresa foi criada em 1996 para operar na cabotagem brasileira. Inaugurou seu
primeiro escritorio em Sao Paulo, Brasil e, desde entdo, vem abrindo filiais nas principais
capitais e portos brasileiros. A partir de 08 de dezembro de 2017 tornou-se parte do Grupo
CMA CGM. Executa o transporte de cargas entre a Zona Franca de Manaus e as mais
importantes cidades brasileiras e, também, o transporte de carga porta a porta integrado aos

modais rodoviario e ferroviario (SIGNA, eBook Cabotagem. 2020).

A Log-In Logistica Intermodal foi fundada em 2007 e iniciou suas operages em
2011. Estreou na Bolsa de Valores (Bovespa) em 2007, consagrando a Log-In como a primeira

empresa de logistica a aderir ao Novo Mercado. A Log-In oferece solucdes integradas para a
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movimentacdo portuaria e o transporte de contéineres porta a porta por meio maritimo,
complementado por ponta rodoviaria. Oferece ainda a armazenagem de carga em seus
Terminais, além da gestdo e planejamento logistico. O segmento de navegacdo tem atuacéo no
Brasil e na Argentina. A empresa também detém o controle acionario do Terminal de Vila Velha
S.A. (TVV), que é especializado nas operacGes de embarque e descarga de navios com
movimentacdo de contéineres e carga geral (SIGNA, eBook Cabotagem. 2020).

QUANTIDADE DE NAVIOS PORTA-CONTEINERES
OPERANDO NA CABOTAGEM (2000-2019)
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Fonte: SAMA e pesquisas da GAR/SOG/ANTAQ, elaboracio GDE/SDS/ANTAQ (207139).
Gréfico 9 - Evolugéo dos navios porta-contéineres na Cabotagem (ANTAQ)
Fonte: ANTAQ

Como pode ser visto, além do aumento na quantidade de embarcacGes, também
houve o aumento da tonelagem de porte bruto (TPB) média, que girava em torno de 20.000 no
ano 2000 e passou para 50.000 em 2019 (ANTAQ-SDS, 2020).

Aliando o crescimento na quantidade de embarca¢des com 0 aumento no tamanho
delas, a tonelagem disponivel para transporte de contéineres cresceu geometricamente,

conforme observa-se no Grafico 10.
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EVOLUGAO DA TPB DE PORTA-CONTEINERES DISPONIVEL NA CABOTAGEM (2000-2019)
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Fonte: SAMA e pesquisas da GAF/SOG/ANTAQ, elaboracdo GDE/SDS/ANTAQ (2019).

Gréfico 10 - Evolugdo da TPB na Cabotagem (ANTAQ)
Fonte: ANTAQ

A frota em operacgdo é relativamente nova, com idade média de 9 (nove) anos.
Entretanto, conta com algumas embarcacGes com 16 e até 17 anos. Como, para célculos
contabeis a vida Gtil dos navios é de 20 anos, quando 0s gastos com manuten¢do e consumo de
combustivel tornam a operacdo muito mais cara, a tendéncia € que alguns navios sejam
substituidos muito em breve (ANTAQ-SDS, 2020).

Para 0 caso especifico dos 21 navios conteineiros que atuavam na cabotagem em
2019 no Brasil, 10 pertenciam a frota propria das EBN, 7 estavam afretados pelo modo REB
(casco nu), 4 estavam afretados por tempo (autorizacGes excepcionais). Ressalta-se que apenas
2 (duas) das 21 embarcacOes foram construidas em estaleiros nacionais. Esse fato indica que,
no nicho especifico de porta-contéineres para operar na cabotagem, a politica de construcdo
naval e as vantagens oferecidas pelo Fundo de Marinha Mercante ndo possuem a relevancia
esperada (ANTAQ-SDS, 2020).

Segundo levantamento da ANTAQ, obteve-se o valor de 189.375 contéineres
(TEU) como sendo a capacidade maxima de transporte da frota de porta-contéineres por més.
A capacidade maxima estimada por més foi comparada com a quantidade transportada més a

més no ano de 2019, conforme a representacdo do Gréafico 11.
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UTILIZACAO DA CAPACIDADE DA FROTA EXISTENTE DE PORTA-CONTEINERES - 2019
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Gréfico 11 - Capacidade da frota existente de porta-contéineres na Cabotagem (ANTAQ)
Fonte: ANTAQ

No entanto, as tendéncias verificadas a partir do indice de Utilizag4o da Capacidade
da Frota de Navios Porta-contéineres na Cabotagem, correlacionadas a visdo dos usuarios da
navegacdo de cabotagem no que tange aos servigos prestados pelas EBNs, sdo importantes

sinalizadores de suficiéncia da frota e da eventual necessidade de medidas regulatorias.

Em relagdo ao acompanhamento anual, houve elevacdo de 6% do indicador TKU
para o transporte de contéineres na cabotagem em 2019 comparando com os valores do ano
anterior. Foi o que apontou o estudo Raio-X do Transporte de Cargas na Cabotagem e
Navegacdo Interior no Brasil por meio de Estudos Simplificados, realizado pela ANTAQ
(ANTAQ, publicado em 26/05/2021).

O levantamento apresentou a atualizacdo da estimativa da demanda de transporte
aquaviario de cargas, expressa pelos Indicadores de Tonelada Util — T° e Tonelada Quilémetro
Util — TKUS, realizada em 2019 nas principais rotas ao longo da costa, individualizada pelos
principais pares origem e destino da navegacdo de cabotagem (ANTAQ, publicado
em 26/05/2021).

S Tonelada Util - T ¢, por definicdo, o total de carga (til transportada na via, ou seja, apenas o peso da

carga, sem considerar a tara dos equipamentos empregados.

6 O indicador Tonelada Quildémetro Util - TKU é determinado pela multiplicagio da tonelada (til
transportada pela distancia percorrida. E utilizado na representacio quantitativa do desempenho das modalidades
de transporte aplicaveis ao planejamento, acompanhamento e fiscalizagdo de atividade econémica.
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Na cabotagem, em 2019, o indicador TKU foi de 223,370 bilhdes de toneladas-
quilémetros, superior em 6,03% ao de 2018 (210,660 bilhdes), comprovando a tendéncia
persistente de crescimento (ANTAQ, publicado em 26/05/2021).

Analisando apenas a carga transportada na cabotagem (T), houve um aumento de
8.7%, passando de 158,1 milhdes de toneladas em 2018, para 172 milhdes em 2019. Além
disso, de acordo com o Anuario Estatistico da ANTAQ em 2020, mesmo com a pandemia do
COVID-19, houve novo aumento no transporte de cargas para 196,6 milhdes de toneladas,

representando um aumento de 14%.
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Navegagdo de cabotagem: evolugdo do transporte de cargas (T ¢ TKU 7 2010-2019) - Fonte: Antag / Anudrio Estatistico

Gréfico 12 - Evolugdo de transporte de cargas na Cabotagem em T e TKU (ANTAQ)
Fonte: ANTAQ

Considerando-se apenas o transporte de contéineres, e que a capacidade maxima é
uma abstracdo, pois para atingi-la deveria existir total equilibrio na quantidade de cargas na ida
e na volta de cada viagem e que todos 0s portos permitissem a entrada dos navios com sua
capacidade méaxima, sem problemas de profundidade, pode-se afirmar que a utilizagdo proxima
de 70% dessa capacidade ja estaria no limite da eficiéncia do sistema, havendo pouca ou
nenhuma capacidade ociosa (ANTAQ-SDS, 2020).

Os dados indicam também que o aumento da demanda ocorrido em 2019 absorveu
0s espacos livres dos navios, sendo necessarios investimentos em 2020 para manter o
crescimento na quantidade de contéineres movimentada e evitar aumento do pregos dos fretes
ou ineficiéncia do sistema (ANTAQ-SDS, 2020).
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Esse crescimento de fato ocorreu, pois comparando os dados de 2019 com os dados
atualizados em agosto de 2021 fornecidos pela Associagédo Brasileira de Armadores da
Cabotagem (ABAC), atualmente existem 26 navios em operagdo na cabotagem, sendo 12
navios de propriedade das EBN, caracterizando um aumento de 20% nesses dois anos. A
quantidade de embarcacdes fretadas a casco nu se manteve inalterada, com 7 unidades, e a
quantidade de navios fretados por tempo aumentou para 7, caracterizando um aumento
percentual equivalente a 75% (ABAC, 2021).

Observa-se que as trés principais empresas brasileiras que atuam no segmento de
cabotagem no transporte de contéineres apresentaram em 2018 o Indice Herfindahl-Hirschman’
(HHI) de 4129 pontos que, conforme o Conselho Administrativo de Defesa Econdmica (CADE)

(2016), pode ser classificado como mercado altamente concentrado.

A alta concentracdo no mercado de transporte maritimo ndo ocorre apenas na

cabotagem brasileira, mas também acontece no mercado de transporte maritimo internacional.

Segundo estudos desenvolvidos pela Secretaria de Fiscalizacdo de Infraestrutura
Portuéaria e Ferroviaria (Seinfra Porto Ferrovia), a atividade de transporte de carga na navegacao
apresenta caracteristicas de monopolio natural, dado o altissimo investimento inicial. A
aquisicdo de embarcacOes pelas empresas e 0s custos de infraestrutura de portos constituem-se
custos fixos elevados, o que faz com que empresas menores, com menor capacidade de acesso
a recursos, tenham dificuldades em entrar no setor. Em razéo disso, a economia de escala e a
integracdo vertical mostram-se como uma tendéncia mundial do transporte maritimo, ja que,
com a elevacdo da quantidade de carga transportada ou movimentada, é possivel diluir os
elevados custos fixos e, por consequéncia, reduzir o custo do frete. Assim, a concentracdo do
mercado, ainda que existente, por se tratar de uma caracteristica intrinseca ao mercado de
navegacdo global, apresenta dificuldades para ser alterada por meio de regulamentacédo
(ANTAQ-SDS, 2020).

O transporte de cabotagem de granéis liquidos também apresentou crescimento
significativo. Segundo a revista Portos e Navios, edi¢cdo 722 de maio/junho de 2021, houve um
aumento no volume de operacGes de transbordo, também conhecido como operacdo ship-to-

ship influenciado pelo aumento na producao de petroleo. Terminais portuérios e operadores de

! O indice Herfindahl-Hirschman tem por objetivo medir a concentragdo de mercado de uma industria.

Uma industria altamente concentrada é aquela em que apenas alguns participantes da inddstria detém uma grande
porcentagem da participagdo de mercado, levando a uma competicdo monopolistica ou quase monopolistica.



35

ship-to-ship, segundo a revista, estdo confiantes no aumento do nimero de manobras de
transbordo realizadas na costa brasileira nos proximos anos. As empresas acreditam que,
concretizadas as previsfes de aumento na producao de petréleo, havera incremento do volume
de operacdes deste tipo no Brasil, o que implicara em aumento das atividades de cabotagem
nacionais (PORTOS E NAVIOS, edigdo 722, 2021).

As atividades de explotacdo de petréleo, quando realizadas na regido do pés-sal,
ocorrem em areas rasas e proximas da costa, sendo o modal dutoviario o mais utilizado para
levar producdo até os terminais. A descoberta do pre-sal, além possibilitar um consideravel
aumento da atividade, mudou de forma significativa essa dinamica. Motivada por envolver
operacOes em aguas profundas e mais distantes da costa, 0 modal de transporte dos produtos
extraidos pelas plataformas passou a ser a cabotagem, realizada por navios tanques

especializados para essa atividade.

A empresa AET Offshore, por exemplo, fornece servigos de navios-tanque de
posicionamento dinamico (DPST) com thrusters azimutais e estabilizacdo georreferenciada,
para clientes que operam instalacdes de producdo offshore no Brasil. Esses navios sao
importantes, pois sdo capacitados para realizar a coleta do petroleo nas plataformas. Entre 2020
e 0 comeco deste ano, a empresa incorporou 5 (cinco) DPSTs ecoeficientes a frota no Brasil,
totalizando atualmente 7 (sete) embarcacgdes dessa classe. Outros 6 (seis) DPSTs ecoeficientes
serdo adicionados até 2022, quando a AET Offshore deve operar 13 (treze) DPSTs na regido,
tornando-se uma das maiores operadoras de DPST no Brasil e na América Latina. A AET
ressalta que fez investimentos significativos no Brasil e, a medida que expande os negécios na
regido, e pretende continuar a investir em especialistas locais, ativos adicionais e novas
tecnologias no mercado latino-americano (PORTOS E NAVIOS, edigdo 722, 2021).

A empresa Fendercare é pioneira na realizacdo de operacdes ship-to-ship em
navegacdo em aguas jurisdicionais brasileiras. Atualmente, a empresa realiza operaces nas
areas autorizadas em Santos (SP) e Salvador (BA), para transferéncia de cargas de petroleo cru
e derivados (PORTOS E NAVIOS, edigdo 722, 2021).

A Fendercare tem duas &reas autorizadas para operagdes ship-to-ship na
modalidade mar aberto em movimento (underway), na Bacia de Santos e nas Bacias de Jacuipe
e Camamu-Almada, na Bahia. A AET Brasil esta autorizada para ship-to-ship em quatro areas
também em mar aberto, sendo duas em Séo Paulo, uma no Espirito Santo e uma na Bahia
(PORTOS E NAVIOS, edicdo 722, 2021).
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A Acu Petrdleo, parceria da Prumo Logistica com a alema Oiltanking, realiza
operagOes de transbordo de petréleo em area abrigada por quebra-mar no terminal no Porto do
Acu, em Sdo Jodo da Barra (RJ). O terminal privado tem capacidade para receber navios da
classe VLCC (Very Large Crude Carrier), capazes de armazenar de até dois milhdes de barris
de dleo cru. Com 25 metros de profundidade, o terminal da Acu Petrdleo tem capacidade para
movimentar até 1,2 milhdo de barris de petr6leo® por dia (PORTOS E NAVIOS, edigdo 722,
2021).c

Em abril deste ano, a empresa assinou contrato aditivo firmado com a Petrobras que
mais do que dobra o volume de exportacdo da petroleira no terminal. O termo prevé o
escoamento de até 240 milhGes de barris em até dois anos, com aumento de 140% em relacéo
ao acordo atual. O volume equivale a aproximadamente 300 mil barris por dia nesse periodo
(PORTOS E NAVIOS, edicao 722, 2021).

O contrato atual com a Agu Petrdleo prevé a exportacdo de até 100 milhGes de
barris. A Acu Petroleo destacou que a Petrobras solicitou a ampliacdo do volume de operagédo
por duas vezes, desde 2019, motivada pela crescente producdo de petroleo e pela demanda de
exportacdo. Em abril de 2020, a Petrobras bateu recorde de movimentacao e a Agu Petrdleo foi
responsavel por aproximadamente 19% da operacdo de exportagdo da companhia. Houve
crescimento de 50% nos volumes movimentados pelo terminal no primeiro trimestre de 2021,
em comparacao ao mesmo periodo de 2020. De acordo com o anuério estatistico da ANTAQ),
a Acu Petréleo movimentou 29,6 milhdes de toneladas em 2020, crescimento de 53,2% sobre
2019. Foi o terminal de granéis liquidos que mais cresceu em movimentacdo no periodo. A
companhia trabalha na ampliagéo do terminal. Os planos de investimento incluem o projeto de
expansao com a construcdo de um parque de tancagem e conexdo dutoviaria a malha existente.
A Acu Petroleo considera que a expansao é estratégica e visa atender as crescentes demandas
do mercado de exportacdo e ao novo cenario com a transformacédo do mercado de refino no
Brasil, 0 que certamente incrementara o transporte de cabotagem (PORTOS E NAVIOS, edicdo
722, 2021).

O complexo de Suape (PE), segundo informagdes da revista, também esta com boas
expectativas de aumento das operacfes ship-to-ship nos proximos anos. A administracdo do

porto aposta na maior oferta de bercos em condicédo de realizar operagdes dessa modalidade, o

Um barril de petréleo tem 159 litros. Cerca de 7,5 barris correspondem a uma tonelada.
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que contribuiu para que o terminal petrolifero apresentasse crescimento de 4,4% no ndmero
dessas operacgdes (PORTOS E NAVIOS, edigdo 722, 2021).

Atualmente, porém, a Petrobras vem desenvolvendo outras alternativas com o Porto
de Itaqui (MA), utilizando um contrato que inclui uma dutovia para transbordo entre bercos
(PORTOS E NAVIOS, edicao 722, 2021).

A Transpetro também tem planos de ampliar e obter mais eficiéncia nas operacoes
de ship-to-ship. O nimero de transbordos, que ja havia passado de 50 operacdes anuais para
320 em 2019, aumentou 66% em 2020. A avaliacdo € que as operacdes de transbordo e a
tancagem realizadas em 2020 ajudaram a gerar caixa e a compensar a frustragéo de receita pela
movimentacdo de produtos. Em margo deste ano, a empresa retomou as operagoes ship-to-ship
no Porto do Pecém (CE), expandindo as opcOes logisticas para petroleo e derivados no Brasil
(PORTOS E NAVIOS, edicdo 722, 2021).

Um problema em discussdo apontado pela revista Portos e Navios é que operacfes
ship-to-ship que ocorrem fora da area portuaria, ou que ndo envolvam atracacdo, ndo sdo
registradas no ambito do SDP (Sistema de Desempenho Portuério), pondera a ANTAQ, e ndo
seria computada como Cabotagem. Uma das premissas da resolucdo 811/2020 da ANP € que a
norma permitira ao orgéo regulador levantar estatisticas mais precisas acerca do exercicio da
atividade de ship-to-ship no Brasil. A resolucdo prevé que os agentes autorizados a realizar a
operacao ship-to-ship underway deverdo encaminhar a agéncia, até o dia 15 do més subsequente
ao da realizacdo das operacOes informacdes sobre: as empresas envolvidas, o poligono ou local,
0s respectivos municipios e unidades da federacao onde foi realizada a operacédo, bem como o
namero da autorizacdo da Agéncia Nacional de Petréleo (ANP) referente a esse poligono ou
local. O agente também deve informar a modalidade da operacdo e o periodo em que foi
realizada e previsao de sua duracdo. A ANP também precisa receber dados sobre o produto e o
volume transferidos e sobre os nomes, nimeros IMO ou de registro e as caracteristicas das
embarcacgdes envolvidas. A partir dessas informacdes, a ANP reunird estatisticas mais precisas
acerca do exercicio da atividade de ship-to-ship no Brasil (PORTOS E NAVIOS, edicdo 722,
2021).

Apesar da cabotagem no Brasil ter apresentado um crescimento, ha alguns entraves
que impediram um maior desenvolvimento da atividade. Segundo a JP Logistica, uma empresa
de transporte de cargas no Brasil, muitos séo os entraves que ainda afetam o desenvolvimento
do transporte de cabotagem no pais. A burocracia € a primeira delas, pois embora o transporte

seja de carga doméstica, de porto a porto, o setor é tratado como se fosse de comercio exterior,
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com inspecdo da ANVISA e da Policia Federal. Outros séo a falta de integragdo dos modais, 0
elevado tempo do transporte, a baixa frequéncia dos navios, a pouca confiabilidade nos prazos

e a indisponibilidade de rotas.

O preco do bunker (combustivel) é outro fator que prejudica o crescimento da
cabotagem, pois tem incidéncia de impostos. Enquanto o diesel tem preco subsidiado pelo
governo, o combustivel da cabotagem sofre todas as interferéncias do mercado internacional, e
representa entre 20 e 30% do custo operacional. Adicionalmente, a cabotagem requer navios
com bandeiras brasileiras e a producdo nos atuais estaleiros esta atendendo a demanda do setor
de petroleo e gas do pré-sal (JP LOGISTICA, 2019).

Este capitulo abordou duas questBes importantes. Primeiramente sobre uma
demanda em expansao relativa a transporte de granel liquido e gasoso devido ao aumento da
producdo de petréleo na area do pré-sal. Destaca-se pela tendéncia de investimentos para
aumento da frota disponivel de navios navios-tanque de posicionamento dindmico (DPST) e de
investimento em alguns portos brasileiros, como o Porto de Acu (RJ), Suape (PE), Pecém (CE),
Itaqui (MA) para operacdes com petréleo e seus derivados. Atualmente o transporte de granel
liquido e gasoso é a principal carga na cabotagem, representando 75% do total transportado,
porém muitos dos navios utilizados sdo afretamentos por tempo, com a devida autorizacdo da
ANTAQ, mas que ndo fazem parte da frota de navios mercantes com bandeira nacional.
Destaca-se os terminais petroliferos de S&o Sebastido e de Angra dos Reis que possuem maior

concentracdo nas operac6es de granel liquido.

Como conclus@es parciais, faz-se importante ressaltar o aumento das operacdes de
transferéncia de petréleo de navio para navio em navegacao, ou seja, sem atracacdo, conhecidas
como operagdes ship-to-ship underway. Essas atividades ainda carecem de uma fiscalizacéo
contabil mais aprofundada por parte da ANP e ANTAQ, e apesar de devidamente normatizadas
pela Diretoria de Portos e Costas, precisam ser monitoradas pela Marinha do Brasil, a fim de

garantir a seguranca dessas operaces, ja que ndo ha apoio portuario.

Demanda também importante é o aumento continuado de transporte de contéineres,
realizado atualmente por 3 Empresas Brasileiras de Navegacdo, que vem realizando
investimentos gradativos em logistica ao longo dos anos, cobertas por uma bandeira
protecionista de mercado interno. Ressalta-se que ha cinco portos brasileiros denominado HUB
para operacgéo de contéineres, que fazem o recebimento e a redistribui¢do de cargas para outros
portos, sendo considerados os principais terminais aquaviarios desse seguimento: Rio Grande
(RS), Santos (SP), Itaguai (RJ), Suape (PE) e Pecém (CE). O crescimento dessas atividades e
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as suas respectivas localidades servem para nortear possiveis investimentos nas instalagfes da
MB.

Por fim, foram apresentados alguns estraves que impediram um desenvolvimento
maior da cabotagem, como excesso de burocracia, falta de integracdo entre modais e 0 prego
do bunker (que ndo € subsidiado pelo governo como o diesel). A solugdo desses gargalos pode
afetar direta ou indiretamente algumas atividades de responsabilidade da MB.
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3 INTERMODALIDADE DO TRANSPORTE: PROJETOS PARA O FUTURO

O transporte de cabotagem é de uma atividade basicamente intermodal ou
multimodal, pois necessariamente envolve mais de um modal de transporte, na maioria das
vezes o rodoviério, e podendo também ser complementado pelo ferroviario, dutoviério (para
granéis liquidos) e até mesmo pela navegacdo de interior. Dessa forma, melhorias ou
incrementos na infraestrutura portuaria, ou em na diversificagdo do transporte em que propicie
uma maior interligacdo entre modais, podem favorecer ao aumento do transporte de cabotagem

no Brasil.

O transporte intermodal ou multimodal envolve a articulacdo entre os varios modos
de transporte. Estudos indicam que, no modo rodoviario, a eficiéncia ocorre entre distancias de
até 400 km, enquanto por ferrovia, entre 400 e 1.500 km e por hidrovia, de 1.500 a 3.000 km.
Apesar disso, o transporte de cargas no Brasil é concentrado no modal rodoviario (Secom/TUC,
2020).

Segundo dados do e-book de cabotagem elaborado pela empresa Signa,
desenvolvedora de TMS — Sistema de Gerenciamento de Transportes, especializada no mercado
de Transportes e Logistica, foi realizado um comparativo entre diversos modais, sendo

considerado que no Brasil a matriz de transportes é majoritariamente rodoviaria.

Distribuicdo de Cargas por Modal - Brasil 2018

0,40%

B Rodoviario [ Ferrovidrio [ Aquaviario [ Dutoviario [l Aéreo
61,09% 20,73% 1359% 4,19% 0,40%

Gréfico 13 - Distribuicdo de cargos por modais de transporte no Brasil (e-book)
Fonte: SIGMA

Comparativamente aos demais modais segundo a CNT, o transporte aquaviario €
vantajoso para o transporte de grandes quantidades a longas distancias, em razdo de sua maior

capacidade de carregamento e do menor custo operacional por unidade de carga. Outras
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vantagens do transporte aquaviario sdo a maior vida Util da infraestrutura, dos equipamentos e
dos veiculos; menor consumo de combustivel por tonelada-quildmetro; reducéo do indice de

acidentes e avarias e da emissdo de poluentes; e menor impacto ambiental (CNT, 2018).

Por outro lado, o transporte aquaviario apresenta menores Vvelocidade,
disponibilidade e frequéncia em relagdo aos demais modais. Dadas as caracteristicas do modal
aquaviario, as mercadorias movimentadas nesse segmento sdo geralmente homogéneas, de
menor valor agregado, ndo pereciveis e de grande tonelagem, principalmente graneis (CNT,
2018).

As rotas do modal aquaviario sdo limitadas pelo recorte geogréfico do territdrio.
Por isso, a utilizacdo de vias aquaviarias requer na maioria das vezes a utilizacdo de outros
modais de transporte, de modo a permitir o chamado servi¢o porta a porta. Na maioria das
vezes, 0S servicos de transporte maritimos sdo complementados por caminhfes a curta
distancia, e ferrovias a média distancia, aumentando assim a flexibilidade das rotas disponiveis
(CNT, 2018).

A previsdo do cenario da América do Sul no curto e médio serd de permanecer
dependente da exploracdo de commaodities e importacdo de produtos de maior valor agregado.
Além disso, existe uma tendéncia do aumento das demandas de produtos que hoje o Brasil
exporta, favorecendo desta forma a balanca comercial. O aproveitamento dessa oportunidade
s6 serd possivel com investimentos apropriados na nossa capacidade logistica. E necessario
fortalecer a padronizacdo logistica para permitir uma maior integracdo dos modais, além de
investimentos em armazenamento e distribui¢do, que estdo diretamente associadas a reduc¢édo
dos custos logisticos. Um dos gargalos encontrados atualmente é o baixo valor investido na
logistica dos transportes em relacdo do Produto Interno Bruto (PIB) (MAURO CAMARA,
Gongcalves, 2021).

O cenério fiscal restritivo aliado pela preferéncia em se reduzir a atuacao do Estado
na exploracdo de atividades econdmicas, tem limitado a capacidade de investimento
governamental direto, fator determinante para que se busque a ampliacdo do potencial de
atracédo de investimentos privados no setor (MAURO CAMARA, Gongcalves, 2021).

Nesse sentido, o Ministério de Infraestrutura detém atribuicbes de formular
politicas e diretrizes para permitir o desenvolvimento e o fomento dos setores portuarios

maritimos, fluviais e lacustres, alem de proporcionar infraestrutura viaria integrada e confiavel
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para a mobilidade segura e eficiente de pessoas e mercadorias, visando o aumento da
competitividade nacional (MAURO CAMARA, Gongalves, 2021).

A ampliacdo da multimodalidade no sistema viario nacional é uma questdo
estrutural que requer medidas de alta complexidade. Faz-se necessario melhorar a integracédo
das malhas rodoviéria, ferroviaria e hidroviaria, de forma a permitir o mapeamento de rotas
multimodais alternativas para fluxos de mercadorias transportadas em grandes volumes,
aumentando a capilaridade das rotas. Ja na area dos investimentos, Sdo necessarios aportes
financeiros, ndo s6 em expansao da malha viaria nacional, mas, também, na ampliacéo de sua
complementaridade, incluindo a construgdo de ramais para interligar os diferentes modais, além

de terminais intermodais para transbordo de cargas de um modal a outro (CNT, 2018).

O Tribunal de Contas da Unido (TCU) chegou a concluséo, apos auditoria realizada
no Ministério da Infraestrutura e na Agéncia Nacional de Transportes Terrestre (ANTT)
visando avaliar os obstaculos ao desenvolvimento da integracdo multimodal de transportes no
Brasil, que ha excesso de burocracia no transporte que envolve mais de um modal. Assim, além
de investimentos na padronizacao e interconexdo dos modais, ha necessidade de revisdes nos

processos burocraticos, a fim de torna-los mais ageis e rapidos (CNT, 2018).

Os tipos de operacdo de terra interligados a cabotagem segundo o e-book de
cabotagem, que sdo os trechos modais que complementam a cabotagem, e podem ser

enquadrados nos seguintes casos:

— Transporte Rodoviario na Origem
— Transporte Rodoferroviario ou Rodo-Fluvial na Origem

Transporte Rodoviério no Destino

Transporte Rodoferroviario ou Rodo-Fluvial no Destino

E os tipos de operacdo conforme a responsabilidade do Armador podem ser:

Operacéo Porta a Porta

Operagdo Porta a Porto

— Operacgéo Porto a Porta

— Operacdo Porto a Porto

— Operagdes Feeder

Segundo o diretor da ANTAQ, Adalberto Tokarski, ndo ha porto eficiente sem um
excelente acesso ferroviario, comentéario realizado por ocasido da reunido de encerramento do

ano da Comissdo de Direito Maritimo e Portuario da Ordem dos Advogados em dezembro de
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2020, que contou com a presenca dos diretores da ANTT e da Agéncia Nacional de Aviacao
Civil (ANAC), ocasido que reiterou a necessidade de realizar um novo acordo de cooperagado
com a ANTT no sentido de revisitar todos os acessos ferroviarios dos portos brasileiros a fim
de melhorar a intermodalidade do transporte (ANTAQ, 2020).

Nesse sentido, varias atividades relativas a expanséo da malha ferroviéria no Brasil
estdo em andamento, realizadas pela ANTT, 6rgdo pertencente ao Ministério de Infraestrutura.
A lista das ferrovias que foram contempladas para receber investimentos através de Programa
de Parcerias de Investimentos (PPI) do Governo Federal para o quinquénio de 2019 a 2023 esta

mostrada na figura abaixo, e segue-se um detalhamento dos principais investimentos

ferroviarios.
Empreendimento Descrigao Setor Trecho Situagao
EFC Renovagdo Estrada de Ferro Carajas Ferrovias ~ MA/PA Concluido
EFVM Renovagdo Estrada de Ferro Vitdria Minas+FICO Ferrovias ES/MG Concluido
FCA Renovagdo Ferrovia Centro Atlantica S.A. (FCA) Ferrovias GO/DF/BA 2.Audiéncia
ISE/SPIRJ Puablica
IESIMG
FERROESTE Desestatizagdo da Estrada de Ferro Parana Oeste SA. Ferrovias PR 1.Estudo
FERROGRAD EF-170-MT/PA - FERROGRAD Ferrovias MT/PA 3 Acérdio
TCU
FICO EF-354 Mara Rosa-G0 — Agua Boa-MT - Investimento  Ferrovias ~ GO/MT Concluido
Cruzade da EFVYM
FlOL EF-334 Ferrovia de Integragdo Oeste-Leste (FIOL) Ferrovias BA Concluide
FlOL Il Ferrovia de Integragdo Oeste-Leste (FIOL) - Caetité- Ferrovias BA/TO 1.Estudo
BA/Barreiras-BA/Figueirépolis-TD
FloL nl Ferrovia de Integragdo Oeste-Leste (FIOL) - Ferrovias BA/TO 1.Estudo
Barreiras/BA - Figueiropolis/TO
ENS Ferrovia Norte e Sul Ferrovias TO/SP Coneluido
MRS Renovagdo MRS Logistica S.A. Ferrovias MG/RJ/SP 2 Audiéncia
Puablica
RMO Rumo Malha Deste (Relicitagdo) Ferrovias MS/SP 1.Estudo
RMP Renovagdo Rumo Malha Paulista Ferrovias 5P Concluido
RMS Renovagdo Rumo Malha Sul S.A Ferrovias RS/SC/PR 1. Estudo

Figura 3 - Programa de Parceria de Investimentos do Governo Federal - Ferrovias
Fonte: Ministério de Infraestrutura

3.1  Ferrovia de Integracao Oeste Leste (FIOL) EF-334

A Ferrovia de Integragdo Oeste Leste (FIOL) EF-334 é uma das malhas ferroviarias
que esta em construcao, cuja assinatura do contrato de concessédo do primeiro trecho de 537 km
de extensdo esta previsto para o0 3° trimestre de 2021. Existe uma previsdo de demanda para
2025 em termos de transporte de carga de 18,4 milhGes de toneladas, podendo chegar a 52,8

milhdes de toneladas em 2045. O trecho objeto da subconcessdo compreende o segmento
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ferroviario entre os municipios de llhéus e Caetité, ambos no estado da Bahia, denominado
FIOL-1. O corredor logistico visa permitir o escoamento do minerio de ferro do sul da Bahia
para 0 mercado externo, através do Porto de Ilhéus, além da possiblidade de transporte

ferroviario de graos do oeste baiano ao porto (ANTT/FIOL, 2021).

A FIOL-2, futura subconcessdo, interligara Caetité (BA) a Barreiras (BA) com
extensdo de 485 km, o qual esta em construcdo pela VALEC. E o trecho denominado FIOL-3
que estd em fase de estudos, interligard Barreiras (BA) a Figueirdpolis (BA) com extensdo
aproximada de 505 km. Apos a conclusédo dos 3 trechos, o porto de Ilhéus estara conectado a
Ferrovia Norte Sul (ANTT/FIOL, 2021).

=== Em Constru¢do a Conceder (PPI)
s Em Construcdo
TO L ¢
Barreiras

Projeto Basico

Figueiropolis § Portode llhéus

BA

Correntina

Caetité Jequié

Tanhagu e

Figura 4 - Ferrovia de Integracdo Oeste Leste (FIOL) - EF-334
Fonte: ANTT/2021

A estacdo portuaria do municipio de llhéus terd um significativo aumento da
demanda de cargas nas préximas décadas. Investimentos na integracdo dos modais e o estimulo
das parcerias entre os setores publico e privado através de PPP é o caminho para fortalecer o
mercado logistico nacional. Nesse sentido, obras de dragagem do porto estdo previstas para
2021, visando restabelecer a profundidade do canal varrido, dos bercos e da bacia de manobra,
dando ao porto condi¢bes operar navios com capacidade de 60.000 toneladas (CODEBA,
2021).

O Porto de Ilhéus é estratégico para o Plano Nacional de Logistica do Ministério da
Infraestrutura pela capacidade de movimentar minério e escoar a producdo de graos que chegam
do Oeste da Bahia e de outras regides do pais, 0 que ira favorecer também a cabotagem, e a
nova estrutura esta consoante com a demanda que deve crescer com o Programa de Incentivo a
Cabotagem (CODEBA, 2021).

Iniciada em 2020, a obra de construcdo do Porto Sul, em Ilhéus, comecou a se tornar

realidade, com previsdo de término em cinco anos, mesmo periodo em que a FIOL também
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comecard a transportar as primeiras cargas pelo Trecho 1, objetivando a ampliacdo da
capacidade do porto para até 42 milhdes de toneladas por ano.

O novo porto ira absorver as atividades de exportacdo da producdo da Bahia
Mineradora (BAMIN) e ainda sera disponibilizado 50% da capacidade total do complexo para
outras cargas como graos, fertilizantes e outros minérios, favorecendo a cabotagem. O terminal
deve se tornar o primeiro do Nordeste a operar navios com capacidade até 220 mil toneladas
(A GAZETA BAHIA, 2021).

3.2  Ferrovia Ferrogréo / EF-170

O processo licitatério da Ferrogrdo EF-170 estd em andamento, cuja assinatura do
contrato de concessao esta previsto para o 4° trimestre de 2021, tera a extensao de 933 km, com
uma demanda prevista de 23 milhdes de toneladas em 2020, podendo alcancar 40 milhdes de
toneladas em 2050. (ANTT/Ferrogréo, 2021).

O trecho objeto da concessdo compreende o segmento ferroviario entre os
municipios de Sinop (MT) e Miritituba, distrito do municipio de Itaituba (PA). Tera 933 km de
extensdo e serd complementado por 2 ramais, um em Santarenzinho, com cerca de 32 km de
extensdo e o outro em ltapacura, com aproximadamente 11 km de extensdo, ambos no estado
do Pard (ANTT/Ferrogréo, 2021).
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Itacoatiara 4
-
9Mikkuw
\
hY
Osinop
Legenda
Ferrograo
Hidrovias
,"._? Portos
Terminais Ferrovidrios de
Carga/Descarga

Figura 5 - Ferrovia Ferrogrdo EF-170
Fonte: ANTT/2021

O projeto visa consolidar o novo corredor ferroviario de exportacdo do Brasil pelo

Arco Norte. A ferrovia conectara a regido produtora de grdos do Centro-Oeste ao estado do
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Para, desembocando no Porto de Miritituba no rio Tapajds, que fica a 259 km de Santarém
(PA).

Quando finalizada, a Ferrogrdo tera grande capacidade de transporte e
competitividade no escoamento da producdo pelo Arco Norte. O corredor a ser consolidado
pela EF-170 e pela rodovia BR-163 fortalecerd uma nova rota para a exportacdo da soja e do

milho no Brasil.

Segundo informacg6es do Ministro de Infraestrutura, em entrevista disponibilizada
no sitio da ANTAQ em 2021, a ferrovia Ferrogrdo trard& muito mais beneficios, e
consideravelmente menos impactos ambientais, do que a duplicagédo da rodovia BR-163,
ressaltando a importancia da continuidade do projeto (ANTT/Ferrogréo, 2021).

Atualmente, com a pavimentacdo total do eixo norte da BR-163, os transportadores
de soja e milho do médio-norte de Mato Grosso ja passaram a contar com previsibilidade
durante o deslocamento. Isso tem influenciado diretamente o custo do servi¢o que reduziu de
R$ 230 para R$ 170 em média, uma diminuicdo de 26% por tonelada transportada. O trajeto
mais seguro e mais barato, impulsionou o escoamento dos grdos com destino ao porto de
Miritituba, no Pard. Em 2019 foram 9,7 milhdes de toneladas entre soja e milho, aumentando
para 12,5 milhGes em 2020, com previséo de crescimento de 20% em 2021 (CANAL RURAL,
2021).

A licitagdo da Ferrogrdo tem o objetivo de reduzir ainda mais os custos do
transporte. Quando prontificada e operacional, provavelmente se tornara uma balizadora dos
precos dos fretes na regido. Pela previsdo do processo contratual em andamento, pode-se
considerar que estara disponivel em 2029 e havera uma reducdo significativa de frete, de R$
170 atualmente (pela BR-163), para a estimativa entre R$ 110 e R$ 120 por tonelada, pelas
expectativas do diretor-executivo do Movimento Pro-logistica (CANAL RURAL, 2021).

Com menor custo logistico, os produtores teriam condi¢des de expandir a area de
producdo de grdos no estado que passaria de 14,86 milhdes para 22,26 milhdes de hectares,
segundo Guilherme Quintella, presidente da Estacdo da Luz Participacdes (EDLP), que integra
0 consorcio interessado no projeto (CANAL RURAL, 2021).

O projeto consiste em levar a producéo pela rede ferroviéria até o porto fluvial de
Miritituba (PA), de onde a carga segue em balsas até os portos na regido de Santarem ou Belém,
implicando aumento na navegacao interior, na cabotagem e no longo curso, a depender como o

transporte em cada trecho sera solucionado logisticamente.
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3.3 Estrada de Ferro Rumo Malha Oeste

O projeto da Ferrovia Rumo Malha Oeste da ANTT conhecida como a antiga
estrada de ferro Noroeste do Brasil, liga Mairinque (SP) a Corumba (MS) com extensdo de
1.973 km e foi transferida para a iniciativa privada em 1996 pelo prazo de 30 anos, porém
agoniza apds 25 anos de concessdo. Ha uma previsdo de ter o contrato de troca do atual

concessionario assinado no 4° trimestre de 2023 (ANTT, Rumo Malha Oeste, 2021).

A ANTT apontou que a manutencdo deficiente levou a precarizacdo dos servigos
de transporte na ferrovia, o que diminuiu o0 nimero de usuarios e de cargas, hoje restritos a trés

produtos: minério, celulose e aco.

O problema de degradacédo das condi¢cfes operacionais da ferrovia levou a abertura,
em 2020, de um processo administrativo que pode resultar no encerramento da concesséo da
Rumo Malha Oeste S.A.

Uma das consequéncias do abandono da ferrovia é uma acelerada decomposicao do
revestimento asfaltico nas rodovias de Mato Grosso do Sul e Sdo Paulo devido ao transporte
por longas distancias de cargas inadequadas para esse modal, como 0 minério, 0s granéis
vegetais e a celulose, encarecendo os custos finais dos produtos (CAMPO GRANDE NEWS,
2021).

A Malha Oeste possui importancia crucial para o Pais, pois permite a integracao
com localidades fronteiricas da Bolivia e do Paraguai, além de outros paises da América do Sul

por meio de portos fluviais.

r\ FERROVIA ALL - MALHA OESTE S.A*
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Figura 6 - Ferrovia Rumo Malha Oeste
Fonte: ANTT/2021
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34 Ferrovia Norte-Sul / EF-151

A Ferrovia Norte-Sul (EF-151) foi projetada para ser a principal ferrovia do pais,
integrando as regides extremas (norte e sul), porém a ferrovia ainda esta em construcdo. A ideia

da criacdo dessa ferrovia surgiu no ano de 1985, no governo do até entdo presidente José Sarney.

Como serd uma das principais estradas de ferro do pais, se ndo a principal, a
extensdo da Ferrovia Norte Sul, ja construida e acrescida da parte em construcdo, € dividida em
diversos trechos, administrados por diferentes empresas logisticas que obtiveram as
subconcessdes de partes das linhas por leil6es efetuados ao longo dos anos (ANTT, Ferrovia
Norte-Sul, 2021).

Segundo dados da empresa VALEC Engenharia, ConstrucGes e Ferrovias S.A.,
vinculada ao Ministério dos Transportes, uma das principais empresas estatais que trabalham
na construcdo de ferrovias e na elaboracdo de projetos ferroviarios, a Ferrovia Norte-Sul é
dividida em sete trechos, sendo que apenas dois deles estdo em opera¢do no momento. Uma
terceira parte da linha estd com quase a totalidade das obras concluidas, enquanto quatro delas

passam ainda pelas fases de estudo e planejamento.
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Figura 7 - Ferrovia Norte-Sul (EF-151)
Fonte: ANTT/2021

O trecho de Acailandia (MA) até Porto Nacional (TO) possui 720 km € a primeira
parte dessa ferrovia que teve sua subconcessdo concedida por meio de um leildo realizado em
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2007 e foi o primeiro trecho a entrar em operagdo, que segue funcionando e operando
normalmente. A empresa VALE S.A. arrematou esse leildo da subconcesséo e posteriormente
foi criado um setor especifico para a administracdo da via, controlada pelo setor de logistica da

empresa, a VLI (Valor Logistico Integrado).

O trecho central e o trecho centro-sul da Ferrovia englobam um longo trajeto com
cerca de 1.537 km de extensdo. O trecho central vai de Porto Nacional (TO) até Anapolis (GO),
com 855 km de extensdo e trecho centro-sul vai de Ouro Verde de Goias (GO) até Estrela
d’Oeste (SP), com 682 km de extensdo. Ambos os trechos foram concedidos a empresa RUMO

em leildo ocorrido no ano de 2019.

O trecho central da linha tem toda sua extensdo concluida através do Programa de
Parcerias de Investimentos (PPl) do Governo Federal, e encontra-se operacional, sendo
responsavel pelo transporte de pequenos volumes de cargas. O trecho centro-sul, no momento
da obtencao da concessdo, possuia cerca de 95% das obras concluidas, ndo estando em atividade
ainda.

Todo esse trajeto é fundamental para a expansdo do escoamento de produtos,
principalmente agricolas, para diversas regides do pais. O trecho centro-sul que tem como
trajeto principal as cidades de Goias (GO) até Estrela d’Oeste (SP) ¢ de suma importancia

devido a conexéo com a Malha Paulista chegando até o complexo portuario Santista.

Para finalizar essa linha ferroviaria, existem mais quatro trechos principais que

ainda estdo em fases de estudo e planejamento:

— Barcarena/Vila do Conde (PA) — Acailandia (MA) com 477 km de extensao;
— Estrela d’Oeste (SP) — Rio Grande (RS) com 2.047,7 km de extensdo, passando

por Panorama (SP) e Chapecé (SC), correspondendo a trés trechos da ferrovia.

Um diagrama dos macroprocessos de construcdo e concessdes da Ferrovia Norte-
Sul disponibilizado pela ANTT pode ser visualizado no ANEXO G com a situagéo dos 7 trechos
que totalizam a ferrovia. A denominacdo Norte-Sul é bastante sugestiva, ja que o objetivo é
interligar o porto de Vila do Conde no municipio de Bacarena adjacente a Belém (PA), ao porto
do Rio Grande (RS) no sul do Pais. Adicionalmente, havera conexdes ferroviarias com os portos

de Itaqui (MA), llheus (BA) e Santos (SP), incrementando a importancia do Projeto.

Os reflexos da ferrovia Norte-Sul j& podem ser vistos no porto de Santos, mesmo
com alguns trechos de interligacdo ainda em finalizacdo. A Brasil Terminal Portuario (BTP),

por exemplo, ingressou com o pedido de renovagdo antecipada de seu contrato de
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arrendamento, com compromissos de investimentos para os proximos 20 anos da ordem de R$
1,3 bilh&o, visando aumentar sua capacidade operacional dentro dos limites atuais do terminal
(PORTOS E NAVIOS, pub. em 27 maio, 2021).

O Porto de Itaqui (MA) também tem previsdo de aumento da demanda de transporte
de cargas com a concluséo da Ferrovia Norte-Sul e a sua integragdo com a Estrada de Ferro
Carajés. Considerando a distancia dos Portos de Itaqui e Santos em relagdo Long Beach (EUA),
a vantagem é evidente para o porto maranhense, o0 que permitird reducao do custo do transporte
em relacdo ao mercado da América do Norte. Comparando algumas rotas partindo do Porto de
Itaqui e do Porto de Santos, a vantagem de Itaqui é de 293 milhas nauticas para Tianj (China)
via Canal do Panama, e de 1.322 milhas nauticas para Roterda (Holanda). Nessa Ultima rota o
ganho é de 5 dias (CASTILHO, Denis; ARRAIS, Tadeu, 2017).

Em 2014 o Porto de Santos (SP) foi responsavel por 58% das mercadorias
exportadas por Goias. A integracdo da economia goiana com o Porto de Itaqui (MA) era
praticamente inexistente, mesmo considerado a demanda de circulacdo mineral dos municipios
do norte do estado. A conclusdo do trecho centro-sul Ferrovia Norte-Sul, portanto, além de
reduzir os custos logisticos da producdo de graos, minérios e combustiveis, também facilitara
0 escoamento de produtos de menor volume e maior valor agregado, o que implicara na
diversificacdo da pauta de exportagdes. A conclusdo da integracdo adicionalmente impactara
positivamente 0s custos das importacdes, notadamente dos insumos agricolas, como
fertilizantes (CASTILHO, Denis; ARRAIS, Tadeu, 2017).

O terminal portuario no municipio de Barcarena, a 20 km de Belém, entrou em
operacdo em 2014 e traz a proposta de melhorar a exportacdo da crescente producdo do
agronegocio das regiGes Centro-oeste e Norte do pais. E empresas que utilizavam somente o
porto de Santos (SP) para suas exportacdes, ampliaram a logistica de transportes de graos para
0 exterior, com previsdo de aumento ainda maior do volume transportado por essa nova rota
apos a conclusdo do trecho ferroviario que ligard Acailandia (MA) a Barcarena (PA), trecho
norte da Ferrovia Norte-Sul (PORTOS E NAVIOS, pub. em 17 set, 2014).

O complexo portuario de Rio Grande, extremo sul da Ferrovia Norte-Sul, envolve
o Porto Publico, cinco terminais particulares arrendados, dois estaleiros e quatro terminais de
uso privado (TUP) de empresas. A construcdo do trecho de conexéo de Rio Grande a estrela do
Oeste nédo é prioridade para o governo federal no momento. Os investimentos no curto prazo
estédo concentrados na prorrogacao da concesséo antecipada da Malha Sul, com a recuperagao

de trechos abandonados. Porém a mobilizag&o e a vontade do estado riograndense em ter uma
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conexdo do porto de Rio Grande com a Ferrovia Norte Sul € enorme. O Porto receberé
investimentos & medida que contratos de construgdo e concessdes do trecho sul da ferrovia
Norte-Sul for dando andamento (FOLHA DO MATE, pub em 16 jun. 2021).

3.5  Ferrovia de Integracdo Centro-Oeste (FICO) EF-354

A ferrovia de Integracdo Centro-Oeste faz parte da Ferrovia Transcontinental,
prevista para ligar as cidades de Campinorte (GO) a Porto Velho (RO) com 1.641 km que
permitira a interligagdo do Centro Oeste do Brasil a Ferrovia Norte-Sul, viabilizando a cruz
ferroviaria brasileira. A constru¢do do primeiro trecho da Ferrovia entre Mara Rosa (GO) e
Agua Boa (MT) com 380 km comecara em breve (ANTT/FICO, 2021).

—

\ —
Bogseibe s Espar
..

Figura 8 - Ferrovia de Integracdo Centro-Oeste — FICO (EF-354)
Fonte: ANTT/2021

O mapa (figura 8), disponibilizado pela ANTT mostra a malha ferroviaria brasileira,
onde varios trechos existentes estdo passando por renovacgdes contratuais, e alguns trechos
refere-se as novas concegdes, ou seja, investimentos em novas estradas de ferro, que trardo

significativos incrementos logisticos ao Pais.
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‘Figura 9 - Malha Ferroviaria Brasileira (ANTT)
Fonte: ANTT/2021

3.6 Investimentos portuarios

O Governo Federal, através da politica de concessdes, elaborou diversos projetos
de infraestrutura a fim de realizar concessdo na area de transportes. Muitas dessas concessoes

ja foram concluidas e outras estdo em andamento.

A politica de concesses do Governo Federal, por meio do Programa de Parcerias
de Investimentos (PPI), tem a finalidade de ampliar e fortalecer a interacdo entre o Estado e a
iniciativa privada por meio da celebracdo de contratos de parceria e de outras medidas de
desestatizacdo. O objetivo do programa é transferir o maximo de ativos de infraestrutura
possivel para a iniciativa privada.

Vérios portos brasileiros foram inseridos para receber investimentos em
infraestrutura portuaria no quinquénio de 2019 a 2023, e serdo disponibilizados R$ 15,59
bilhdes para isso. O ANEXO H traz uma tabela com todos os portos brasileiros que receberdo
investimentos através do projeto de parcerias, e as respectivas areas de investimento. Ao todo
sdo 24 projetos portuarios concluidos e 36 projetos em andamento, e a maior parte dos recursos
serdo disponibilizados em 2022, quando serdo liberados R$ 13,5 bilhdes. (MININFRA, 2021).
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Figura 10 - Localizagdo dos portos incluidos no Projeto de Parcerias do Governo Federal
Fonte: Ministério de Infraestrutura
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Gréfico 14 - Distribuicdo dos portos incluidos no Projeto de Parcerias por UF
Fonte: Ministério de Infraestrutura

Por meio desse Programa de Parcerias de Investimentos e seguindo o planejamento
estabelecido, 8 terminais foram recentemente qualificados, com leilbes previstos para
ocorrerem em 2021 e 2022, segundo dados da Secretaria de Comunicacdes do Governo Federal.
Pela publicagdo do Decreto n° 10.743 de julho de 2021 no Diario Oficial da Unido, o porto do
Mucuripe (CE), Itaguai (RJ), Imbituba (SC), Salvador (BA), Santos (SP) e Paranagua (PR)
foram selecionados para receber investimentos dedicados a movimentagéo e armazenagem de

cargas. Destacam-se no geral os portos de Maceio (AL), Itaqui (MA), Belém (PA), Cabedelo
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(PB), Paranaguad (PR) e Santos (SP) por serem contemplados com 4 ou mais terminais a
receberem investimentos. E ressalta-se que os portos de Santos e Salvador, receberdo
investimentos na infraestrutura de carga conteinerizada, aumentando a logistica do sistema hub-
feeder service no Brasil. (MININFRA, 2021).

Este capitulo abordou questdes sobre a importdncia da intermodalidade ou
multimodalidade. A navegacdo de cabotagem € um tipo de transporte que precisa
necessariamente de conexdo com outros modais. Nesse sentido, fez-se um estudo dos projetos
de ferrovias nacionais que estdo em andamento, que abrangem tanto a construcdo de novas
ferrovias, quando a relicitacdo de trechos ferroviarios ja existentes, mas que possuem um

desempenho do atual concessionario abaixo do esperado.

Como conclusédo parcial, destacam-se quatro ferrovias, que irdo alterar de forma
significativa o tracado do transporte nacional. A Ferrovia Norte-Sul (FNS) RF-151 bem como
a Ferrovia de Integracdo Oeste Leste (FIOL) EF-334, serdo a espinha dorsal desses novos
empreendimentos, interligando o complexo portuario de Belém (PA) ao complexo portuario de
Rio Grande (RS), com conexdes ferroviarias para os complexos portuarios de Itaqui (MA),
Ilhéus (BA) e Santos (SP).

Destacam-se ainda a construcdo da Ferrovia de Integracdo Centro-Oeste (FICO)
EF-354 e a relicitacdo da Ferrovia Rumo Malha Oeste, que interligardo as cidades de Porto
Velho (RO), Corumba (MS) e Ponta Pord (MS) as Ferrovia Norte-Sul e FIOL, integrando, dessa
forma, o pais, de norte a sul, e de leste a oeste, permitindo também uma melhor conexdo com a
calha norte, viabilizando a cruz ferroviaria brasileira. Soma-se ao incremento intermodal, o
projeto da construcdo de Ferrovia Ferrogrdo, que vai conectar a regido produtora do
agronegocio do Centro-Oeste ao Porto de Miritituba no rio Tapajos.

Essas integracdes ferroviarias aos portos brasileiros irdo provavelmente implicar
em um aumento significativo do transporte de cabotagem, em virtude da melhoria logistica e
de uma expectativa de diminuicdo do valor dos fretes, e estimulando assim o aumento da

producdo de diversos tipos de comodities, bem como de bens de significativo valor agregado.

A readequacdo dos portos também é de suma importancia, para permitir um melhor
aproveitamento do transporte intermodal, processo que esta sendo realizado através de PPI
conforme a politica de concessdes do Governo Federal. Em continuidade a esse planejamento,
foi publicado recentemente o Decreto n° 10.743 de julho de 2021, que vai favorecer a

reestruturacdo de 8 terminais pelo Brasil, abrangendo uma reforma em um terminal no porto de
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Santos para melhorar 0s processos e capacidades com relagdo ao transporte de cargas
conteinerizadas, e um terminal no complexo portuario de Salvador para 0 mesmo proposito,
sendo um importante marco para o0 segmento hub-feeder service. Destacam-se no geral os
portos de Maceid (AL), Itaqui (MA), Belém (PA), Cabedelo (PB), Paranagua (PR) e Santos
(SP) por terem sido contemplados com 4 ou mais terminais a receberem investimentos. O
aumento provavel das atividades portuarias, fruto da politica de investimentos na
intermodalidade dos transportes, requer que a Marinha reveja suas instalacdes e meios

disponiveis, para verificar necessidades de adequacdes.
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4 PROJETOS DE LEI EM TRAMITACAO

A metodologia geralmente utilizada para divisdo dos mercados de transporte de
cargas baseia-se nas diferencas das caracteristicas operacionais dos granéis e das cargas gerais
(principalmente contéineres), onde o tamanho da parcela individual de demanda é o fator
decisivo (lote de comercializagdo). (ANTAQ-SDS, 2020).

As mercadorias chamadas commodities, fundamentais para o funcionamento de
uma economia industrializada, possuem geralmente seus centros de producdo e consumo
distantes um do outro, sendo que a oferta de um transporte barato e seguro é essencial. Faz-se
necessario, desta forma, um tipo de transporte que, além de ser capaz de carregar grandes
quantidades de carga, possa ser adaptavel a constante volatilidade de oferta desse tipo de
mercadoria. Para essa demanda existem os navios tramp, que tém a funcao de transportar a um
custo razoavel as matérias primas necessarias as grandes economias industriais. O foco dos

navios operando em formato tramp € a carga a granel (SOUZA, Robles, 2010).

Ja em relacdo ao mercado de cargas gerais, a conteinerizacdo, desenvolvida no
século XX, revolucionou o mercado mundial. Semelhante as melhorias advindas com a
utilizacdo em larga escala do barco a vapor cerca de um século antes, essas caixas padronizadas

permitiram uma diminuigdo sem precedentes no custo e no tempo de transporte.

Nos portos, a principal modificacdo advinda da conteinerizacdo foi a dréstica
reducdo da quantidade de mao de obra necessaria para 0 manuseio de cargas e para as operagoes
de embargue e desembarque. O acondicionamento das cargas nos contéineres possibilitou que
a atividade fosse descentralizada e passou a ser realizada na origem das mercadorias, nas
fabricas, ou por meio de servicos especializados, dentro ou fora das areas portuarias. Como
resultado, o tempo necessario para o transporte das cargas dentro do porto e 0 embarque nos
navios foi reduzido. Esse tipo de carga possui um maior valor agregado em relacdo ao granel,
e foi 0 que apresentou maior crescimento em termos de tonelagem transportada na cabotagem
nos Gltimos 10 anos, com aumento superior a 200% (LACERDA, Sander, 2004).

4.1  Normas atuais para a cabotagem

Conforme apresentado no Capitulo 2, no Brasil adota-se atualmente politicas de

protecdo controlada da cabotagem, pois protegem a industria de cabotagem maritima, mas que
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permitem a entrada de armadores estrangeiros sob condic¢des controladas por meio de concesséo

de permissdes ou licengas.

O marco regulatdrio do setor é definido principalmente pela Lei 9.432, de 1997,
que dispde sobre a ordenacdo do transporte aquaviario e da outras providéncias. Nessa lei,
merecem destaque os dispositivos que criam reservas de mercado para empresas brasileiras na
navegacéo interior e na cabotagem, os que criam incentivos para as empresas brasileiras de
navegacdo quanto a aquisicdo de navios fabricados no Brasil e 0s que criam restricbes ao
afretamento de embarcagdes registradas no exterior (AGENCIA SENADO, 2021)

A equacdo a ser resolvida pelo Governo Federal é como aumentar, com maior
rapidez, a oferta de embarcagdes empregadas no transporte de cargas na cabotagem,
principalmente de contéineres, a0 mesmo tempo que busca obter uma reducédo do valor do frete
na cabotagem, sem expor a frota nacional a uma concorréncia desigual, e sem expor a
cabotagem brasileira a volatilidade do mercado de transporte maritimo mundial. Esse seria 0
objetivo de estudos de a¢des regulatérias dentro da esfera da ANTAQ, realizada através de uma
consultoria (ANTAQ-SDS, 2020).

A primeira alternativa sugerida pela ANTAQ é manter a atual regulamentacao
inalterada, visto que a escassez na oferta de embarcacbes ndo é um fato isolado ou
circunstancial. Obtém especial relevancia quando se observa que historicamente (de 2002 a
2019, periodo avaliado no estudo) as EBN, mesmo que com algum atraso, sempre equalizaram
a oferta a demanda existente, dentro das regras atuais (ANTAQ-SDS, 2020).

Por outro lado, a necessidade de construir, importar ou afretar a casco nu (caso a
EBN tenha lastro disponivel para isso) torna a decisdo de aumentar a oferta de embarcacdes das
EBN mais dificil e onerosa. Variagdes pequenas ou imprevisiveis da demanda podem ficar sem
resposta pelo lado da oferta. A flexibilizacdo nas regras de afretamento permitiria decisées mais
imediatas e menos definitivas, garantindo a possibilidade de testar o mercado antes de fazer um
investimento maior. Porém esse problema tem sido administrado com autorizagdes
excepcionais da ANTAQ para fretamentos por tempo, dando oportunidades para as EBN

testarem o mercado antes de realizar investimentos mais definitivos (ANTAQ-SDS, 2020).

Destaca-se como aspecto positivo na manutencéo do status quo a previsibilidade de
retorno do investimento ja realizado. A seguranca juridica e a garantia de que as regras nao
serdo alteradas no meio do jogo é uma caracteristica fundamental para a atragao de investidores.
(ANTAQ-SDS, 2020).


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/l9432.htm#:~:text=LEI%20N%C2%BA%209.432%2C%20DE%208%20DE%20JANEIRO%20DE%201997.&text=Disp%C3%B5e%20sobre%20a%20ordena%C3%A7%C3%A3o%20do%20transporte%20aquavi%C3%A1rio%20e%20d%C3%A1%20outras%20provid%C3%AAncias.
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Fato importante € que para as novas empresas entrantes, a alternativa atual ndo € a
ideal. A exigéncia de ter a posse de a0 menos uma embarcacdo de sua propriedade demanda

grande investimento, caracterizando-se como uma barreira de entrada (ANTAQ-SDS, 2020).

Uma segunda alternativa seria a flexibilizacdo do afretamento a casco nu, e a
liberacdo do afretamento por tempo de embarcacdo estrangeira na cabotagem, restrito
atualmente ao transporte de hidrocarbonetos, seus derivados e biocombustiveis (conforme
Resolucdo Normativa-ANTAQ n° 01/2015, art. 5°, 111, ¢, 1). Em casos excepcionais, a ANTAQ
ja autoriza o "afretamento por tempo™ de embarcacGes porta-contéineres, quando comprovado
o interesse publico mediante “circularizagdo” para comprovar a inexisténcia ou
indisponibilidade de embarcacdo de bandeira brasileira, ou em substituicdo a embarcacéo da
EBN docada (ANTAQ-SDS, 2020).

O afretamento por tempo da ao afretador o controle operacional dos navios que
transportam a sua carga, deixando a titularidade e o gerenciamento nas méos do proprietario,
que continua a pagar os custos operacionais da embarcagéo (tripulacdo, manutencao e reparos),
mas os afretadores dirigem as operaces comerciais do navio e arcam com todas as despesas de
viagem (encargos portuarios, direitos de passagem de canal e combustivel) além dos custos de
manuseio da carga (ANTAQ-SDS, 2020).

Em termos de estratégias operacionais, a propriedade possui custos de operacao e
de capital, enquanto o afretamento por tempo possui o custo da taxa de afretamento. O custo de
capital possui determinados beneficios governamentais, como a possibilidade de utilizar o
Fundo da Marinha Mercante (FMM), caso a EBN opte por construir o navio no Brasil, além da
reducdo de impostos, caso queira importar a embarcacao. Também conta a favor da propriedade
o fato de que ao contratar um armador para realizar a gestdo nautica da embarcacdo, ele
embutird no valor do afretamento seu custo de capital e também o seu proprio lucro (ANTAQ-
SDS, 2020).

Por outro lado, existem trés razdes pelas quais o "afretamento por tempo™ pode ser
vantajosa. O embarcador pode ndo pretender tornar-se um proprietario das embarcacdes, mas
seu negdcio requer a utilizacdo de um navio sob seu controle. O afretamento por tempo pode
tornar-se mais barato do que adquirir 0 navio, especialmente se o0 proprietario tem custos baixos
em virtude dos encargos gerais menores e de uma frota grande. Essa parece ser uma das razoes
por que as companhias petroliferas subcontratam muito do seu transporte durante a década de
1960. Por altimo, o afretador pode ser um especulador que se posiciona em antecipacao a uma
mudanga de mercado (ANTAQ-SDS, 2020).
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Ressalta-se que o navio afretado por tempo deve possuir uma quantidade
progressiva de tripulantes brasileiros, conforme determina a Resolugédo Normativa n® 06/2017
do Ministério da Economia, onde é estabelecido que a partir de 90 dias de operacdo, devera
contar com um quinto, e a partir de 180, com um terco de maritimos brasileiros, em cada nivel
técnico (oficiais, graduados e ndo graduados) e em cada ramo de atividade (convés e maquinas)
de carater continuo (ANTAQ-SDS, 2020).

Referente aos encargos sociais e custos indiretos da tripulacdo, a SUmula n°® 207 do
TST estabeleceu o principio da Lex Loci Executionis, determinando que a relagdo juridica
trabalhista € regida pelas leis vigentes no pais da prestacdo de servicos (a CLT® para o caso do
Brasil) e ndo por aquelas do local da contratagdo (ANTAQ-SDS, 2020).

Essas regulamentacdes servem para equilibrar o afretamento por tempo em relacéo
a opcdo da empresa pela propriedade do navio. Cabera a cada EBN analisar os pros e os contras
de operar com embarcacdo estrangeira afretada por tempo ou com embarcacdo brasileira,
podendo, dependendo do caso, ter reducdes significativas nos custos de operacdo (ANTAQ-
SDS, 2020).

Pelo ponto de vistada ANTAQ, os reflexos da ado¢édo desta alternativa sao dispares.
Por um lado, pode, no longo prazo, reduzir a frota de porta-contéineres que arvora a bandeira
brasileira, afetando desta forma o poder maritimo nacional. Também pode enfrentar resisténcias
do setor de construgcdo naval e dos trabalhadores maritimos; por outro lado, essa alternativa
pode melhorar a oferta dos servicos, aumentar a competitividade da cabotagem e a competicéo
intermodal. Além disso, parece estar alinhada a politica governamental atualmente em gestacédo
(BR do Mar) e d& uma resposta mais concreta a demanda estabelecida pelo TCU (STOPFORD,
Martin, 2017).

Uma outra alternativa sera reduzir as barreiras de entrada, permitindo o uso de
navios afretados por tempo para atender ao requisito técnico da outorga. Essa alternativa é um
passo adiante da alternativa anterior. Apos analisar a aceitabilidade do afretamento por tempo
de porta-contéineres na cabotagem, seria avaliada a possibilidade de autorizar uma empresa
utilizando uma embarcacdo afretada por tempo, com Certificado de Liberacdo de Embarcacao
(CLE) da cabotagem, para tornar-se uma EBN. Essa alternativa retira a exigéncia do
afretamento a casco nu ou da necessidade de haver propriedade do navio para a outorga na
cabotagem, reduzindo assim uma das principais barreiras de entrada (ANTAQ-SDS, 2020).

o Consolidacdo das Leis do Trabalho
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Os principais beneficiados por essa alternativa seriam 0s novos entrantes. Empresas
que ndo possuem o capital para comprar ou construir uma embarcagéo teriam uma alternativa
para se tornarem EBN. Apds iniciar a operacdo, passariam a ter acesso a conta vinculada do
Fundo de Marinha Mercante (FMM), o que poderia, no futuro, criar a reserva financeira da

EBN para se tornar proprietaria de uma embarcacdo (ANTAQ-SDS, 2020).

4.2  Estudos realizados sobre alteragdo da atual normatizacdo do setor

Segundo o Boletim de Logistica de 05 de mar¢o de 2021 emitido pela Empresa de
Planejamento Logistico S.A., um dos gargalos da navegacdo de cabotagem no Brasil hoje se
refere a alta tributacdo incidente nesse modo de transporte. Os custos elevados com
combustiveis acabam sendo repassados ao valor do frete e, consequentemente, refletem no

custo final das mercadorias transportadas.

O boletim aponta também que o setor pode crescer ainda mais com a aprovacao do
projeto de lei proposto pelo Governo Federal que institui o programa “BR do Mar”. A EPL
estima uma reducédo de mais de 15% nos custos operacionais da cabotagem na medida em que
ocorra uma ampliacdo da frota, dada a simplificacdo do afretamento e a reducdo de tributos a
partir do regime de admissdo temporéaria de embarcacdes, sem necessidade do registro de
declaracdo de importacdo, e com suspensdo do pagamento do imposto de importacdo, do
imposto sobre produtos industrializados, do PIS/Pasep-Importacdo, COFINS-Importacao,
CIDE-Combustiveis e do Adicional de Frete para a Renovacdo da Marinha Mercante
(AFRMM). Além disso, custos com seguros de carga, riscos de avarias etc. tambem
contribuirdo para a reducdo dos custos logisticos.

O vice-presidente do Sindicato da Construcdo e Reparacdo Naval (SINAVAL), em
audiéncia publica no Senado Federal, ressalta que uma reducdo do AFRMM, que é a principal
fonte de recursos para 0 FMM, iré& trazer consequéncias bastante negativas para a inddstria naval
no Pais. Apesar da industria ndo ter tido muitas contratagdes em termos de construgdo de navios
para a cabotagem, houve mais de 500 embarcagdes construidas para a navegacao interior entre
2013 e 2020, principalmente em atendimento ao agronegocio, além de varios servicos prestados
no apoio as atividades de exploracdo de petroleo, motivadas pela utilizacdo desse fundo. As
alteracOes das aliquotas ndo estavam no texto original do PL, mas foram inseridas na Camara
dos Deputados através de emenda parlamentar, reduzindo de 40 para 8% em relacdo a

navegacéo interior, e de 25 para 8% referente a renovacgédo da Marinha Mercante. O AFRMM
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ndo é um recurso proveniente do orcamento da unido, trata-se de um recurso arrecadado pela
iniciativa privada para incentivo a construcdo naval da propria iniciativa privada (SENADO,
2021).

A EPL estima que o aumento da frota poderd ampliar a movimentacdo de
contéineres em mais de 60% até 2022. Com mais de 32 milhdes de toneladas de cargas
conteinerizadas movimentadas por cabotagem em 2020, o maior destaque se deu para o Porto

de Santos, que esta presente nas sete rotas mais demandadas e que somam 26% do total.

O BR do Mar abrange ainda propostas que visam incrementar a infraestrutura dos
portos e reduzir o prego do combustivel. As a¢bes desenhadas pelo Ministério da Infraestrutura
serdo instituidas por meio de lei, e a EPL considera que isso ira garantir a seguranga regulatoria

e confiabilidade na prestacdo do servico (EPL, Boletim de Logistica, 06 mar. 2021).

Segundo a ANTAQ, é importante destacar que a alternativa as normas atuais
relacionadas a cabotagem tende a desconcentrar o mercado, porém conforme apresentado
anteriormente, a concentracdo de prestadores de servi¢co é uma caracteristica econémica do
transporte maritimo internacional. Analisando por outra perspectiva, em teoria, poderia atrair
novos agentes mais eficientes que tenderiam a estabelecer um novo equilibrio de mercado
(ANTAQ-SDS, 2020).

Estudos realizados pelo Centro de Estudos em Logistica da COPPEAD-UFRJ em
conjunto com a Confederacdo Nacional do Transporte, apontam que para o transporte de
cabotagem poder crescer e conseguir a devida sustentabilidade, € necessario criar e colocar em
pratica leis que garantam maior agilidade e eficiéncia nos portos e que incentivem a maior

utilizacdo do transporte aquaviario na costa brasileira.

O estudo foi dividido em trés etapas principais sendo elas: Levantamento de dados
estatisticos; entrevistas com membros das associacdes do setor, Orgdos governamentais,
usuarios, prestadores de servico, 6rgdos financeiros e preparacdo do DIAGNOSTICO; e

sugestdo do Plano de Agéo.

Verificou-se que as principais causas que afetam a eficiéncia no transporte
brasileiro de cargas foram mapeadas e segmentadas em quatro areas: desbalanceamento da
matriz de transportes; legislacdo e fiscalizagdo inadequadas; deficiéncia da infraestrutura de

apoio e inseguranca nas vias.
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4.3  PL 4.199/2020 - Lei de Incentivo a Cabotagem (BR do Mar)

Nesse sentido, a fim de diminuir o desbalanceamento da matriz de transportes, o
projeto de lei 4.199/2020, conhecido como BR do Mar, programa de incentivo a cabotagem, foi
aprovado na Camara dos Deputados, e esta em avaliacdo no Senado Federal. O projeto traz
regras diferentes de afretamentos de embarcacOes justamente para que ele possa aumentar a
quantidade de navios operando na costa em cerca de 40%. O objetivo do Ministério de
Infraestrutura é ampliar o volume transportado por ano de 1,2 milhdo para até 2 milhdes de
toneladas, em 2022, considerando a cabotagem, navegacdo interior e de longo curso
(MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA, pub. em 9 dez. 2020).

O projeto BR do Mar tem como proposito reequilibrar a matriz de transporte
brasileira, promovendo o desenvolvimento da cabotagem, que, atualmente, representa apenas

11% de participacdo da matriz logistica do pais.

Uma das mudancas propostas estd no chamado "lastro”, que é a forma como se
atrela a propriedade das embarcacdes a possibilidade de afretamento de navios de terceiros. O
BR do Mar permitird o estabelecimento de Empresas Brasileiras de Navegacdo sem a
necessidade de aquisicdo imediata de frota propria. Assim, armadores em situac@es especificas
ficariam desobrigados a adquirir um navio (PORTOS E NAVIQOS, pub. em 8 dez. 2020).

A operacionalizagdo disso seria liberagcdo de novos entrantes ao transporte da
cabotagem com um waiver de 36 meses sem a necessidade de lastros em termos de frota propria
ou construcdo de navios no pais, e também para os casos de afretamentos a tempo para contratos
de longo prazo (SENADO, 2021).

O BR do Mar também pretende ampliar a oferta de emprego dos maritimos
nacionais, ja que trara a obrigatoriedade de tripulacdo composta por no minimo dois tercos de
trabalhadores brasileiros nos afretamentos por tempo, viabilizada com a estratégia da
subsidiaria estrangeira. Hoje, parte significativa do transporte de granéis com afretamentos a
tempo é feito apenas com tripulagdo estrangeira.

Em contrapartida as facilitagdes do BR do Mar, o governo pretende exigir que 0s
novos contratos de aluguel de navios estrangeiros por tempo ou viagem sejam feitos por
subsidiaria das empresas brasileiras fora do pais. Hoje o afretamento de embarcacOes
estrangeiras é feito a partir das EBN no Brasil (PORTOS E NAVIOS, pub. em 28 set. 2020).
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Um dos pilares do projeto é aumentar a concorréncia no setor por meio da
flexibilizacdo dos afretamentos de embarcagdes, tanto no formato “a tempo” (quando a bandeira
do pais de origem é mantida e 0s custos da operacdo Sdo menores) como a “casco nu”
(embarcacdo que chega ao pais sem tripulacdo e passa a ser operada pelo armador nacional,
com bandeira brasileira). Essas flexibilizagdes séo destacadas como avangos em relagdo ao
arcabougo regulatorio atual, na analise do Departamento de Estudos Econémicos (DEE), do
CADE. Inicialmente havera um limite para a quantidade de navios que poderiam ser afretados
dessa forma, de modo de que a abertura do setor seja escalonada, com liberacdo total do
chamado afretamento a “casco nu” somente em 2023 (PORTOS E NAVIQOS, pub. em 28 set.
2020).

Para o consultor do Senado Frederico Montenegro, o texto em tramitacdo sobre o
BR do Mar ajudara a expansao das operacfes de cabotagem, incentivando a entrada de novos
interessados nesse mercado, aumentando a possibilidade das EBN afretarem embarcagdes sem
a obrigatoriedade de possuirem embarcagBes proprias, como exigido pela legislagdo vigente.
Montenegro ressalta que a mudanca vem acompanhada de incentivos para que as EBN
mantenham e aumentem a frota prépria, o que contribuira para disponibilidade do servico, um

aspecto extremamente importante da navegacao de cabotagem (AGENCIA SENADO, 2021).

A partir da publicacéo da lei, as empresas poderéo fretar de forma escalonada navios
por tempo Ou a casco nu para emprego na navegacdo de cabotagem. Passado um ano da vigéncia
da lei, poderdo ser dois navios; no segundo ano de vigéncia, trés navios; e no terceiro ano da
mudanca, quatro navios. Depois disso, a quantidade serd livre, observadas condicbes de
seguranca definidas em regulamento (AGENCIA SENADO, 2021).

Um dos motivos para tal alteragdo sdo os custos operacionais suportados pelas
embarcacGes brasileiras, bem maiores que 0s das estrangeiras, principalmente custos
trabalhistas e tributarios (incluindo o preco do combustivel). Acrescenta-se também que a
indUstria de construcdo naval, mesmo com todos os incentivos e protecdes a ela conferidos, ndo
é competitiva (AGENCIA SENADO, 2021).

No entanto, a simples expanséo das operagdes de cabotagem e a entrada de novos
interessados no setor ndo atendem a um aspecto essencial da navegacdo de cabotagem: a
regularidade e a disponibilidade do servico. Desequilibrios no mercado de fretes mundial pode
levar as embarcacdes afretadas a tempo a atuar em outros mercados, comprometendo a
cabotagem brasileira (AGENCIA SENADO, 2021).
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O grande desafio que o BR do Mar enfrentara é conciliar a redugéo de custos que o
afretamento a tempo promove com a garantia de que a cabotagem ndo fique a mercé da
volatilidade do mercado. Para tentar resolver essa equagdo, 0 projeto continuara criando
incentivos para que as EBN tenham frota propria, assegurando assim a disponibilidade do
servico (AGENCIA SENADO, 2021).

Para equilibrar a reducéo de custos do afretamento a tempo com a regularidade do
servico, o projeto de lei permitira que a EBN constitua uma subsidiaria integral estrangeira.
Apesar de afretada a tempo, a operacdo sera feita pela EBN, via subsidiaria, desde que respeite
as convencdes internacionais sobre o trabalho maritimo (AGENCIA SENADO, 2021).

A indGstria naval também esta4 sendo contemplada no projeto de lei. Além dos
estimulos para que as EBN construam suas embarcagdes no pais, o PL busca ainda alternativas
de incentivo a industria naval, por meio do Fundo da Marinha Mercante (FMM), como a
possibilidade de utilizacdo dos recursos para docagem e manutencdo das embarcacfes nos
estaleiros brasileiros, ja que atualmente, a docagem de embarcacgdes € realizada em outros
paises, por ndo poder usar recursos de tal fundo para isso. Adicionalmente o projeto permitird
0 acesso dos recursos do FMM para que empresas estrangeiras construam navios em estaleiros
brasileiros e para a docagem de embarcagOes estrangeiras afretadas. Nesse ponto, ressalta-se
que no cenario atual, mesmo com forte prote¢do, a industria naval brasileira tem entregado
poucas embarcacBes para a cabotagem brasileira. Nos ultimos dez anos por exemplo, de acordo
com o Ministério da Infraestrutura, apenas quatro navios foram construidos, excluidas as
embarcacdes do setor petroleiro (AGENCIA SENADO, 2021).

Os navios fretados deverdo manter tripulacdo brasileira equivalente a dois ter¢os do
total de trabalhadores em cada nivel técnico do oficialato, incluidos os graduados ou
subalternos, e em cada ramo de atividade. O comandante, o mestre de cabotagem, o chefe de

magquinas e o condutor de méaquinas devero ser brasileiros (AGENCIA SENADO, 2021).

As embarcacOes estrangeiras afretadas irdo manter a bandeira do pais de origem,
vinculando algumas obrigacOes legais, desde comerciais, fiscais, tributarias, trabalhistas e
ambientais ao pais a qual pertence a bandeira usada pelo navio, seguindo tanto as regras
estabelecidas pela Organizagéo Internacional do Trabalho (OIT) quanto a Constitui¢do Federal,
que garante direitos como 13° salario, adicional de um terco de férias, FGTS e licenca-
maternidade (AGENCIA SENADO, 2021).
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Os principais objetivos do BR do Mar séo, segundo o texto, ampliar a oferta e
melhorar a qualidade do transporte de cabotagem, estimular a concorréncia e a competitividade,
ampliar a disponibilidade de frota, incentivar a formacdo e a capacitacdo de maritimos
brasileiros e estimular o desenvolvimento da indUstria naval brasileira (AGENCIA SENADO,
2021).

Porém, nem todas as opiniGes sdo unanimes nesse projeto. A possivel abertura do
mercado de cabotagem, ora em discussdo no Senado Federal, coloca de um lado 0s grupos
dominantes dessa industria concentrada e, de outro, as pequenas companhias que operam no
pais. Um terceiro interessado nessa discussdo sdo 0s maritimos nacionais, responsaveis por

operar as embarcagdes, que temem perder empregos.

Representantes de grandes empresas também retnem esforcos para evitar a
exigéncia de maioria de tripulacdo brasileira nos afretamentos por tempo ou viagem. Hoje, para
alugar um navio por tempo ou viagem, duas modalidades previstas na legislacdo em vigor para
casos de falta de navios brasileiros disponiveis, a tripulacdo pode inicialmente ser toda formada
por maritimos estrangeiros (PORTOS E NAVIOS, pub. em 28 set. 2020).

Pelo ponto de vista do Governo, as alteracdes propostas abrem o mercado para
dentro do Pais, e ndo somente para grandes grupos internacionais. O projeto vai permitir uma
reducdo do investimento inicial para entrada nessa atividade, devendo estimular o surgimento
de novas empresas, objetivando o aumento da oferta com reducéo no custo do frete (PORTOS
E NAVIOS, pub. em 28 set. 2020).

O objetivo especifico deste capitulo foi a abordagem da atual legislacdo com relacédo
ao transporte de carga por cabotagem, normatizada pela Lei 9.432 de 1997 que dispde sobre a
ordenacdo do transporte aquaviario. Trouxe as propostas elaboradas pelo Governo Federal, que
estdo em avaliacdo no Senado. As propostas de alteracdo trardo uma flexibilizacdo das normas
atuais gue balizam as EBN sobre a obrigatoriedade de possuir uma frota propria de navios em
contrapartida aos afretamentos, o que poderéa trazer alteracBes mais significativas quanto ao
transporte de contéineres no Brasil, que representa 8% das atividades de cabotagem. O tema
em discussdo também apresenta os riscos dessas alteracdes, cujo objetivo a ser alcangado é um
aumento na oferta de transporte da cabotagem com a respectiva redugdo no valor do frete e 0
aumento da tripulagdo de maritimos nacionais nos navios afretados, através da flexibilizagédo
dos afretamentos e estimulo a novos entrantes, evitando, porém, que a cabotagem fique a mercé

da volatilidade do mercado internacional.
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O transporte de cabotagem a granel, liquido, gasoso, e solido, que somados
representam juntos 89% das atividades de cabotagem no Brasil, atualmente é constituida por
muitos afretamentos, mas também serdo afetados pelas alteracGes das regras propostas no
projeto BR do Mar. Além do impacto devido ao aumento da tripulagcdo de maritimos nacionais
nos navios, serdo criadas normas especificas para as ENB que operam com transporte de
petroleo e seus derivados, para atender melhor o setor, aumentando a seguranca juridica dos

afretamentos para o0 escoamento da producéo.

Uma das preocupacdes sobre o novo projeto, € uma possivel reducdo da frota de
navios mercantes de propriedade das EBN, em detrimento do aumento de navios afretados,
afetando desta forma o poder maritimo nacional. Entretanto, o projeto possui medidas para
preservar o lastro de navios nacionais na cabotagem, apesar de ndo terem sido explicadas com
os devidos detalhes. Serdo trés as principais bases do projeto: aumento da concorréncia
beneficiando novos entrantes, essencial para a reducdo do frete; aumento da infraestrutura dos
portos; e para fechar essa equacdo, o projeto adotard medidas que visam preservar a frota
nacional de navios mercantes, como uma forma de evitar a volatilidade do mercado

internacional.

O tema ainda estad em discussdo no Senado Federal, e ap6s aprovado, levara alguns
anos para verificar se o objetivo final do Governo Federal foi alcangado. Ressalta-se que o
segmento da carga conteinerizada, mesmo representando 8% da carga de cabotagem, ndo pode
ser menosprezado, pois tem tido aumentos de demanda significativos nos Gltimos anos, e a
tendéncia é que devem ter uma representatividade cada vez maior no segmento.

Ressalta-se a importancia de que a Marinha do Brasil acompanhe as alteractes
desse Projeto de Lei em relacdo ao impacto no ensino profissional maritimo e com relagdo ao

Poder Maritimo.
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3) CAPACIDADE ATUAL INSTALADA DA MARINHA DO BRASIL
RELACIONADA AO TRANSPORTE MARITIMO DE CABOTAGEM

A Diretoria de Portos e Costas da Marinha do Brasil (DPC) representa a Autoridade
Maritima no Brasil sendo a Instituicdo responsavel pela normatizacdo e fiscalizagdo dos
assuntos ligados a seguranca da navegacdo, a Marinha Mercante, ao Ensino Profissional
Maritimo e a prevencdo da poluicdo hidrica causada por embarcacdes, a fim de contribuir para

0 desenvolvimento do Poder Maritimo (DPC/institucional, 2021).

A Autoridade Maritima Brasileira é o Comandante da Marinha, conforme previsto
na Lei Complementar n°® 97/1999, que, por seu turno, delega competéncia aos Titulares de
diversas Organizac6es Militares da Marinha, distribuidas pelo territério nacional, para exercer
as atividades inerentes a essa fungdo. Os Comandantes de Distritos Navais, o Diretor de Portos
e Costas e os Capitdes, Delegados e Agentes dos Portos, tém atribuicdes especificas dentro da
estrutura da Autoridade Maritima (DPCl/atribuigdes, 2021).

Para o cumprimento da missdo, a Marinha do Brasil implementou varias
Capitanias, Agéncias e Delegacia dos Portos espelhadas pelo pais, que podem ser observadas

pelo Mapa Sensitivo de DPC, conforme ANEXO | deste relatorio.

5.1 Competéncias da Autoridade Maritima

A fiscalizacdo do trafego aquaviario esta prevista nas Normas para a Autoridade
Maritima (NORMAM) e é realizada pelos departamentos de seguranca do trafego aquaviario
das Capitanias dos Portos, suas Delegacias e Agéncias. Nas embarca¢des nacionais e nas
embarcacdes estrangeiras que possuam inscricdo temporaria, a fiscalizacdo tem como escopo
principal a verificacdo de documentos relativos aos tripulantes, entre os quais a Caderneta de
Inscricdo e Registro (CIR), a Carteira de Habilitacdo de Amador (CHA), o Cartéo de Tripulagéo
de Seguranca (CTS), a verificacdo dos documentos relativos a embarcacao e a verificacdo das
reais condi¢cbes do material e equipamento, em conformidade com as normas em vigor
(NORMAM-07/DPC, 2020).

Em complementacéo, as atividades relacionadas a Patrulha Naval (PATNAYV) séo
executadas pelos navios da Marinha do Brasil onde o Comando de Operacfes Navais e 0s
Distritos Navais atuam em prol da fiscalizacdo maritima e para garantir a seguranga da

navegacao, em cumprimento ao Decreto n° 5.129, de 6 de julho de 2004, e tem o propdsito de
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implementar e fiscalizar o cumprimento de leis e regulamentos, em Areas de Jurisdicionais
Brasileiras (AJB1?), na Plataforma Continental brasileira e no alto-mar, respeitados os tratados,
convengcoes e atos internacionais (SOLAS™, MARPOL'?, STCW?, etc.) ratificados pelo Brasil
(5DN/PATNAV, 2021).

Compete aos Comandantes de Distritos Navais, como Representantes da
Autoridade Maritima para a Seguranca do Trafego Aquaviario, ou a quem por ele tenha sido
subdelegada tal competéncia (geralmente os Capitées dos Portos e aos seus prepostos, como
Agentes da Autoridade Maritima) promover a execuc¢do da Inspecdo Naval, adotar as medidas
administrativas previstas na Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario em Aguas Jurisdicionais
Brasileiras (LESTA), instaurar procedimentos administrativos, lavrar Autos de infragéo e
aplicar as penalidades previstas na LESTA (NORMAM-07/DPC, 2020).

Compete ao DPC, como representante da Autoridade Maritima para a seguranca do
trafego aquavidrio, julgar os recursos sobre multas aplicadas por infragdo aos regulamentos e

as leis relativas a seguranca da navegacdo, em ultima instancia.

Para a consecucdo do proposito da Marinha no que tange as atividades de
Autoridade Maritima afins com as praticas de navegacdo de cabotagem, sdo atribuidos aos

Distritos Navais, dentro de sua area de jurisdi¢do, as seguintes tarefas:

— contribuir para a seguranca do trafego aquaviario, no que se refere a salvaguarda
da vida humana e a seguranca da navegacdo, no mar aberto e hidrovias interiores,
e a prevencdo da poluicdo hidrica por parte de embarcacdes, plataformas ou suas

instalacBes de apoio;

10 Aguas Jurisdicionais Brasileiras (AJB): S&o todas aquelas elencadas no Art. 20, 111 e VI, da Constituigio

Federal, e explicitada no Decreto N° 4.136/02 que regulamentou a Lei N° 9.966/00. Para os efeitos deste decreto,
sdo consideradas aguas sob jurisdicdo nacional: 4guas interiores; aguas maritimas; as aguas abrangidas por uma
faixa de doze milhas maritimas de largura reconhecidas oficialmente no Brasil (Mar Territorial- MT); as aguas
abrangidas por uma faixa que se estende das doze as duzentas milhas maritimas que constituem a zona econémica
exclusiva (ZEE); e as aguas sobrejacentes a plataforma continental quando esta ultrapassar os limites da ZEE.

1 A SOLAS (Safety of Life at Sea) chamada nacionalmente de Convencdo Internacional para a Salvaguarda
da Vida Humana no Mar estabelece os padrdes minimos para a construgdo de navios, para a dotacdo de
equipamentos de seguranga e protecdo, para os procedimentos de emergéncia e para as inspe¢des e emissdo de
certificados, com o objetivo de salvaguardar a vida humana no mar.

12 MARPOL (Marine Pollution) denominada nacionalmente de Convencéo Internacional para a Prevencéo
da Poluicdo por Navios.

13 STCW (Standards of Training, Certification, and Watchkeeping for Seafarers), € uma convencédo
denominada nacionalmente de Normas de Treinamento, Certificacdo e Acompanhamento de Trabalhadores
Maritimos.
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implementar e fiscalizar o cumprimento de leis e regulamentos, no mar e nas

aguas interiores, atuando, quando necessario, em coordenacdo com outros

0rgdos do Poder Executivo Federal, Estadual ou Municipal;

coordenar e controlar as atividades de patrulha naval, inspecéo naval e socorro e

salvamento maritimos;

acompanhar o trafego maritimo, fluvial e lacustre de interesse;

controlar a movimentagéo de meios navais, nacionais e estrangeiros, em transito;

Para isso, a Marinha do Brasil, em sua estrutura organizacional, dividiu sua area de

jurisdicdo composta pelo territério nacional, &guas interiores, zona economicamente exclusiva

e cobertura em casos de salvamento, em nove Distritos Navais, conforme delimitacdo mostrada

no ANEXO J.

As Capitanias, Delegacias e Agéncias dos Portos estdo subordinadas aos

respectivos Distritos Navais de sua area de Jurisdicdo, e sdo orientadas pela DPC, que é uma

Diretoria de Orientacdo Técnica Especializada.

Cada Distrito Naval possui um Grupamento de Patrulha Naval composto por navios

da MB, responsaveis pelas atividades de Patrulha Naval. A quantidade de navios e suas areas

de jurisdicdo sofrem alteracbes de acordo com as necessidades, e conforme os dados do

Organograma da MB disponibilizado no ANEXO K, a distribuicdo atual é mostrada na tabela

abaixo.

NPaOc

NPa

500 t.

NPa
200 t.

RbAM

NPa
classes
diversas

Navio
Auxiliar

Cv

NPa
Fluvial

Total

1°DN
GptPatNavSE

2°DN
GptPatNavL

3°DN
GptPatNavNE

4°DN
GptPatNavN

5°DN
GptPatNavS

8°DN
GptPatNavSSE

9°DN
FlotAM

Tabela 6 - Meios Navais subordinados aos Distritos Navais*
Fonte: Marinha do Brasil, 2021.

14

Os 6° e 7° Distritos Navais ndo foram incluidos, por ndo estarem dentro de areas onde a navegacéo de
cabotagem é praticada.
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Os Navios-Patrulha da classe Grajau (de 200 toneladas), Macaé (de 500 toneladas),
bem como os Navios Patrulha Oceénicos foram construidos no Brasil. A conducédo de projetos
como estes pela Marinha do Brasil, com construcdo de meios navais em estaleiros nacionais,
mantém a industria naval aquecida, proporciona a geracdo de empregos e contribui para a
retomada do crescimento econémico, que podem favorecer aspectos importantes relacionados
a cabotagem no que tange a construcdo de navios mercantes nos estaleiros nacionais utilizando
o0 FMM, incrementando a frota nacional da Marinha Mercante atuante na cabotagem (RMB, v.
141 n. 04/06. 2021).

Além dos navios subordinados aos Distritos Navais, 0s navios subordinados ao
Comando de Operacdes Navais (CON) também podem ser utilizados em atividades de protecao
maritima, seguranca do trafego aquaviario e patrulha naval, conforme comentado pelo
Comandante de Operacdes Navais em palestra para os oficiais alunos do C-PEM 2021, em julho
de 2021.

O CON atualmente conta com 9 (nove) navios escolta, que reforcam as atividades
dos demais Distritos Navais. Conta também com um sistema de monitoramento de navios
gerenciado pelo Centro Integrado de Seguranca Maritima (CISMAR), cuja funcéo é estabelecer
o controle naval do trdfego maritimo a nivel nacional, buscando comportamentos andmalos em
nossas &guas e interagindo com os Distritos Navais. Foi ressaltado durante a palestra sobre a
importancia da implementacdo do Sistema de Gerenciamento da Amazonia Azul para o
CISMAR a fim de propiciar uma melhor consciéncia situacional maritima, em virtude do
crescimento das atividades maritimas, da necessidade de a MB prover seguranca do trafego

maritimo e da prote¢do maritima.

O Comandante de Operacbes Navais ressaltou que o balanceamento do
monitoramento e controle somados a mobilidade e presenca sdo necessarios para garantir a
soberania nacional e desempenhar as demais atividades de autoridade maritima na extensa area
da Amazonia azul. Nesse sentido, ressaltou a importancia do Programa de construcdo das
fragatas classe Tamandaré (Programa FCT), e que a MB ja possui um contrato em andamento
para construcdo de 4 navios escolta de 3.500 toneladas, visando a substituicdo gradual dos
navios escolta em operacdo, corroborando também para o aquecimento da industria naval

brasileira.

Ressaltou a necessidade de os Distritos Navais mesclarem as atividades distritais

com as atividades relacionadas a guerra naval, com navios maiores, do porte dos Navios
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Patrulha da classe Macaé ou superior, para atender as necessidades de autonomia e

permanéncia.

As operacdes de patrulha naval podem ser conduzidas opcionalmente com a
participacdo de outras agéncias. Nesse sentido, pela Instrugdo Normativa no 2, de 05 de agosto
de 1999, do Departamento de Policia Federal, foram criados os NEPOM objetivando
principalmente a prevencdo e a repressdo dos atos ilicitos praticados a bordo, contra ou em
relacdo a embarcacBes na costa brasileira, e a fiscalizacdo do fluxo migratério no Brasil,
conforme determina o Art. 1° da referida instrucdo, em complemento interagéncias das acoes

de inspe¢do da Autoridade Maritima.

5.2  Controle do Trafego Maritimo

As atividades de controle do trafego maritimo sdo normatizadas pela DPC através
do Departamento de Trafego de Embarcacdes, que interage diretamente com a ANTAQ e com
o CISMAR.

O CISMAR tem o proposito de contribuir para a seguranca do trafego maritimo de
interesse do Brasil, de atender a compromissos relativos ao Controle Naval do Tréafego
Maritimo (CNTM) e a Doutrina Naval denominada Cooperation and Guidance for Shipping
(NCAGS) assumidos pelo Pais, além de incrementar a Consciéncia Situacional Maritima
(CSM) em ambito nacional (CISMAR, 2021).

Uma das tarefas do CISMAR é acompanhar o trafego aquaviario de interesse
nacional nas AJB e realizar um acompanhamento preciso das embarcagdes de bandeira
brasileira ou afretados por empresas brasileiras, independentemente do local em que estejam
navegando (CISMAR, 2021).

O Sistema de Informacgdes Sobre o Trafego Maritimo operado pelo CISMAR é
composto por diversos sistemas que visam manter 0 acompanhamento da movimentacao de
navios, na area SAR do Brasil, por intermédio de informacdes de navegagdo padronizada,
fornecidas pelos participantes, quando navegando naquela area de modo a se utilizar o grande
potencial de recursos para salvamento no mar, representados por esses navios, que podem

acorrer rapidamente ao local de um incidente, antes mesmo que qualquer outro meio o faca.

Um desses sistemas que o0 CISMAR conta é o Automatic Identification System

(AIS) baseados em antenas localizadas na costa, que foi originalmente concebido para auxiliar
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as estacdes de terra responsaveis pelo controle do trafego maritimo. Posteriormente, a IMO
aperfeicoou o sistema com o proposito de proporcionar maior seguranga a navegacao. Esse
recurso possibilita o compartilhamento de informac6es entre embarcacdes que estejam dentro
do alcance de comunicacdes em VHF, auxiliando a tomada de decisbes na navegacao
(CISMAR, 2021).

O ANEXO L mostra a situacdo atual do sistema AIS no Brasil, bem como as novas
implementacdes relacionadas ao crescimento da cobertura do sistema. O sistema é composto
por 34 estacOes fixas, e pretende-se amplia-lo para um total de 45 esta¢6es na costa brasileira.
Possui uma limitagdo de distancia dos navios monitorados em relacéo as estacOes de terra. De
um modo geral, o alcance de um Transceptor AIS Classe A ndo costuma ser inferior a 40 milhas
nauticas, podendo ultrapassar 100 milhas nauticas. Dessa forma, o monitoramento por esse
sistema ndo cobre toda a extensdo da Amazonia Azul, sendo muito Gtil para o0 monitoramento

dos navios mais proximos a costa (CISMAR, 2021).

O Sistema de ldentificacdo e Acompanhamento de Navios a Longa Distancia
(LRIT) tem como propdsito manter o acompanhamento da movimentacao de navios mercantes,
sujeito a regulamentacdo da Convencdo Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no
Mar (SOLAS), através de informac6es padronizadas de posi¢do fornecidas pelos provedores de
sistemas de acompanhamento (tracking). A implantacdo do LRIT e seus respectivos Centros de
Dados permitiu o oportuno intercdmbio de informac@es entre os sistemas de controle do trafego
maritimo dos paises signatarios da convencdo SOLAS para uso em seus sistemas SAR e para a
identificacdo do trafego maritimo de interesse. As mensagens LRIT sdo encaminhadas para o
Centro de Dados Regional LRIT, que, no Brasil, ¢ o CISMAR. Esse sistema engloba o
acompanhamento dos navios mercantes de bandeira brasileira, com amplitude mundial
(CISMAR, 2021).

Outro sistema importante para a navegacao de cabotagem, relacionada ao transporte
de granéis liquidos, € o Sistema de Monitoramento Maritimo de Apoio as Atividades do
Petréleo (SIMMAP), que tem como proposito estabelecer os requisitos basicos que garantam a
conectividade e a interoperabilidade entre um sistema de rastreamento, independentemente da
solugéo técnica a ser escolhida por cada embarcacio ou por um conjunto de embarcagdes. E um
conjunto de hardware e software, instalado na MB, capaz de receber e decodificar mensagens
e/ou arquivos fornecidos por um sistema de rastreamento. Apos a decodificacdo, as informacdes
sdo armazenadas em banco de dados, sendo que os dados de posicdo séo plotados sobre uma

carta ndutica digitalizada. O sistema de rastreamento € instalado nas embarcacdes e nas estacdes
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base, capazes de receber os dados de posi¢do provenientes de bordo e retransmiti-los pela
INTERNET para o SIMMAP, devidamente formatados (CISMAR, 2021).

Para haver uma ampliacdo do monitoramento do trafego aquaviario, o CISMAR
utiliza uma complementacdo com outros sistemas disponiveis internacionalmente, e muitos
desses utilizam a tecnologia AIS por satélite (S-AlS), que é uma atualiza¢do do sistema AlS,
pois rastreia a localizacdo de embarcagfes nas areas mais remotas do mundo, especialmente em
oceanos abertos e fora do alcance dos sistemas AlS baseados somente em terra. Alguns desses
sistemas complementares exigem assinaturas anuais, e outros sdo disponibilizados
gratuitamente, mediante solicitagdo. Dessa forma, ¢ montado um sistema de sistemas®®, com
varios recursos e filtros, a fim de prover informacGes para o acompanhamento do trafego
aquaviario na Amazénia Azul (entrevista no CISMAR, APENDICE A).

Outros sistemas internacionais utilizados no CISMAR sdo o MSSIS - Maritime
Safety and Security Information System disponibilizado pela United States Navy (USN)
mediante assinatura, que permite 0 acompanhamento em tempo real de navios mercantes, o
CAMTES, Computer Assisted Maritime Threat Evaluation System, gerenciado pela Naval
Supply Systems Command (DOD, Navy), da USN, e o SEAVISION, disponibilizado pelo
United States Department of Transportation, sistemas estes que atuam a nivel mundial atraves
de AIS, AIS Satelital, dentre outros subsistemas (entrevista no CISMAR, APENDICE A).

Todas as informacdes dos sistemas acima sdo compiladas por software elaborado
pelo Centro de Analises de Sistemas Navais (CASNAV) e podem ser visualizadas no CISMAR
em cartas digitalizadas. Ressalta-se, porém, que todos esses sistemas acima sdo colaborativos,
Ou seja, precisam que 0 equipamento correspondente esteja instalado no navio, e que esteja
efetivamente ligado (regulamentado através de normas internacionais). O software elaborado
pelo CASNAV utilizado no CISMAR realiza uma pesquisa com base em informac6es de cada
embarcacao disponibilizada pelos diversos sistemas, e faz uma priorizacdo das que apresentam
algum grau de risco para a seguranca trafego maritimo, facilitando o trabalho de monitoramento
de embarcacdes (CISMAR, 2021).

Atualmente, existe a intencdo, por meio de memorandos de monitoramento

elaborados pelo CON, para instalar estagdes de acompanhamento e monitoramento do trafego

5 Sistema de Sistemas (SoS) € uma forma de integrar sistemas independentes e seus relacionamentos,
formando um todo maior que a soma das partes. Desta forma, um SoS permite alcangar objetivos complexos que
nédo poderiam ser facilmente alcancados individualmente pelos seus sistemas constituintes.
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maritimo nos Distritos Navais, porém ainda ndo foram implementadas (entrevista no CISMAR,
APENDICE A).

Além do controle do trdfego maritimo, algumas empresas privadas ou portos
publicos tem interesse em implementar um Servigo de Trafego de Embarcac6es do tipo Vessel
Traffic Service (VTS)a fim de permitir o monitoramento portuério, em tempo real, para
possibilitar a gestdo segura e eficaz do trafego na area maritima selecionada, incluindo o
posicionamento das embarcagdes quanto a identificacdo imediata de incidentes que possam

gerar riscos para as tripulacdes e ao meio ambiente.

O sistema mostra em ambiente grafico os movimentos das embarcagdes nas areas
de aproximacéo, colocando-as sobrepostas a uma carta ndutica digital, na sua posicéo geodésica

real e informando a identificacdo de cada navio.

Dotado de recursos sofisticados de sensoriamento ativo e passivo como radares,
cameras de video, sensores meteorolégicos e hidrograficos, sistema AIS e comunicacfes, 0
VTS permite a coleta e a producdo das informagdes para apoio a seguranga da navegacao, a
operacdo portuaria, ao controle financeiro, e auditorias portuarias, tudo em uma mesma
plataforma, permitindo ao porto a entrada definitiva na era paperless, contribuindo também

para o combate a “pirataria” ¢ a redug@o do custo Brasil (SHELTER, 2021).

O VTS no Brasil é regulamentado pela Autoridade Maritima Brasileira através
da NORMAM-26, seguindo padrGes internacionais estabelecidos pela International
Association of Lighthouse Authorities (IALA) (SHELTER, 2021).

No Brasil, o pioneirismo do VTS ficou por conta do Porto do Acu, homologado
pela Autoridade Maritima em 2015, sendo o primeiro do Brasil a entrar em operacdo. O porto
é constituido de Terminais de uso privado (TUP), localizado em S&o Jodo da Barra no Rio de
Janeiro, com uma érea de 130 km?, possui 9 terminais dedicados a navios de granéis solidos,

liquidos, carga geral, minério de ferro e petréleo (SHELTER, 2021).

O gerenciamento do trafego maritimo no Porto do Agu é realizado pelo Centro VTS,
devidamente homologado pela Autoridade Maritima Brasileira, com o objetivo de prover uma
estrutura de monitoramento de trafego maritimo para observar e informar, em tempo real, as

embarcacgdes dentro da area de influéncia do porto (SHELTER, 2021).

A Companhia Docas do Espirito Santo (CODESA), que administra o Porto de
Vitoria, também recebeu da Marinha do Brasil a licenca de operacdo em 2017 para o0 VTMIS,
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sigla em inglés para Sistema de Gerenciamento e Informacdo do Tréfego de Embarcacbes
(PORTOS E NAVIQOS, pub. em 05 jan. 2018).

Recentemente o Porto de Vitoria se tornou mais flexivel devido a possibilidade de
manobras noturnas por grandes navios, pois adicionalmente ao acompanhamento do VTMIS
em tempo real, a CODESA investiu na melhoria da sinalizacdo nautica, como o
reposicionamento de farGis de alinhamento. A expectativa € que ocorra incremento nas
operacdes portudrias, com vantagem de passar a atender as linhas de cabotagem
(MODAISEMFOCO, 2021).

Outros portos no Brasil pretendem implementar o sistema VTS, o que aumentara
desta forma a seguranca do trafego maritimo portuéario, em uma cooperacdo entre a autoridade
maritima e as autoridades portudrias. Faz-se necessario, porém, que haja uma avaliacao formal
dos riscos que o trafego maritimo local esta submetido e os custos envolvidos na implantacéo.
Tal procedimento poderé ser uma valiosa ferramenta de auxilio & decisdo quanto a viabilidade
de implantagdo do VTS como instrumento eficiente para controle do trafego, aumento da

seguranca da navegacdo e protecdo do meio ambiente marinho (LAGE, Isadora, 2021).

O Sistema de Gerenciamento da Amazo6nia Azul (SISGAAZ), encontra-se em fase
de projeto, conforme comentado na palestra do Diretor Geral de Material da Marinha, realizada
em prol do C-PEM 2021, em 03 de agosto de 2021, e tera como conceito operacional a
capacidade de prover dados de seguranca e do trafego aquaviario na Amazénia Azul.

O sistema sera baseado no mapeamento de processos, € ja possui um projeto piloto
em andamento, que esta sendo instalado na Baia de Guanabara, e contard com a integracao de
quatro antenas AlS, um sistema Sonar e sistema Radar, o que permitird 0 acompanhamento de

navios, mesmo 0s ndo colaborativos com o sistema AIS ou os demais disponiveis.

A ampliacdo do sistema apds o projeto piloto, terd como prioridade as bacias de
Santos e Campos. O SISGAAZ serd um sistema integrado, que recebera informacbes dos
equipamentos exclusivos do seu acervo, bem como dos navios da Marinha que possuam
capacidade de interface de dados, como € o caso das novas fragatas da classe Tamandaré em
construcdo, além de informagdes que hoje alimentam o Sistema de Controle de Tréafego
Maritimo (SISTRAM), somado a integracdo dos sistemas VTS j& disponibilizados nos portos

brasileiros.

O sistema estd ainda em fase de concepcdo, e ndo ha uma data para sua

implementacao.
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5.3  Atividades de Praticagem

As atividades de praticagem séo essenciais para a seguranca da entrada e saida dos
navios nos portos, onde as caracteristicas da profundidade e as limita¢cGes do canal varrido
requerem a devida experiéncia na conducdo das embarcagOes a fim de reduzir os riscos de
acidentes. Um bloqueio ou interrupcao das atividades em um porto podem implicar em enormes

prejuizos causados pelo impacto a movimentagédo portuéria.

A atividade de praticagem é a navegacdo que exige perfeito conhecimento,
adquirido pela pratica, de particularidades locais ou regionais que dificultam a livre e segura
movimentacdo das embarcagdes como portos e seus canais de acesso, barras, rios ou mesmo ao
longo de trechos da costa onde tais peculiaridades ocorram (PRATICAGEM DE SANTOS,
2021).

Os profissionais responsaveis pela navegacdo de praticagem sdo denominados
Praticos, e tém a atribuicdo de realizar a segura movimentacdo de navios, suas cargas e
tripulacGes, quando 0s mesmos estao sujeitos aos maiores riscos, sofrendo a influéncia de ampla
gama de condigBes em permanente mutacao, tais como, variagfes de marés, correntes, estado
do mar, regime de ventos e assoreamento de vias navegaveis (PRATICAGEM DE SANTOS,
2021).

Nesse sentido, a DPC estabelece uma normatizacédo através da NORMAM-12/DPC,
regulamentando a atividade, contribuindo desta forma para a seguranca da navegacao de
cabotagem (NORMAM-12/DPC, 2021).

5.4  Atividades de vistoria e inspecéo

As atividades de vistoria e inspecdo de navios que operam ou transitam no Brasil
sdo normatizadas por convengdes internacionais das quais o Brasil é signatario, e normatizadas
pela DPC (NORMAM-07/DPC, 2020).
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As atividades relacionadas a vistorias para 0s navios que possuem arqueacéo brutal®
maior que 500, que incluem os navios que operam na cabotagem, precisam ser certificadas,
antes da entrada em operacdo, por organizacGes que possuam qualificacBes reconhecidas
internacionalmente denominadas de Sociedades Certificadoras. Essa vistoria, reconhecida
internacionalmente, é realizada pelo pais de bandeira de cada navio (NORMAN-06/DPC,
2021).

Apds a certificacdo inicial, as atividades relacionadas a inspecdo nos navios
mercantes que trafegam nas AJB séo realizadas pela Autoridade Maritima e se dividem em dois
tipos: Port State Control, realizadas em navios de bandeiras estrangeiras e Flag State Control,
realizadas em navios de bandeira brasileira. O Port State Control foi concebido como um
reforco da supervisdo dos Estados da bandeira, ou seja, como uma medida complementar, para
dissuadir as operagdes de navios substandard!’. Ambas sdo inspecOes de verificacdo de
documentacdo do navio, incluindo certificados emitidos pelas Sociedades Certificadoras,
registros de manutengdo, documentacédo referente a tripulagdo do navio, dentre outros, e sao

geralmente realizadas oportunamente quando o navio esta atracado ou fundeado (CPES, 2021).

Dessa forma, 0s navios que operam na cabotagem e que possuem bandeira
brasileira, ou seja, de propriedade das EBN ou fretados a casco nu, sdo inspecionados pelo
modo Flag State Control. J& os navios que atuam na cabotagem, mas sdo afretados por tempo,
mantém a bandeira do pais de origem, e sdo inspecionados pelo modo Port State Control.

Para cumprir essa rotina de vistorias e inspecdes, a DPC possui a Geréncia de
Vistoria Inspecdo e Pericias Técnicas (GEVI), que conta com cerca de 160 inspetores,
qualificados como Port State Control Officer e Flag State Control Officer, espalhados pelas
diversas Capitanias, Delegacias e Agencias dos Portos (NORMAM-07/DPC, 2020).

Ha uma tendencia avaliada pela DPC através de dados estatisticos, de que 0s navios
gue atuam na cabotagem brasileira, e desta forma sdo inspecionados apenas no Brasil,
apresentem um relaxamento em relagdo a manutencao, fato evidenciado pelo maior grau de néo
conformidades encontrado nas Gltimas inspe¢des, em comparacdo com 0s navios de longo

curso. A explicacdo é que a atividade maritima da cabotagem é concentrada em apenas um

16 A arqueacdo bruta (AB ou GT, em inglés gross tonnage) é funcdo do volume e todos os espacgos interiores

de um navio, medidos desde a quilha até a chaminé. A arqueacdo bruta consiste, portanto numa espécie de indice
de capacidade, usado para classificar um navio com o objetivo de determinar as suas regras de governo, de
seguranga e outras obrigacBes legais, sendo um valor adimensional, apesar da sua derivacdo estar ligada a
capacidade volumétrica expressa em metros cibicos. A medida da AB esta regulada na ICTM 1969, que a define
como ‘a fung¢ao do volume moldado de todos os espagos fechados do navio’.

17 Navio que ndo esta em conformidade com os padr8es internacionais de navegabilidade.
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Unico pais, ndo havendo uma rotatividade de Orgdos inspetores de outros paises.
Adicionalmente, ndo ha uma periodicidade obrigatdria para realizacdo da inspe¢do por Flag
State Control. O Projeto de Lei BR do Mar tem apresentado uma preocupacéo ainda maior para
0 GEVI, devido a possibilidade da entrada de navios substandard na cabotagem nacional, ou
seja, navios com muitos anos de operacdo, devido a um possivel relaxamento na
obrigatoriedade da propriedade dos navios nas EBN. Uma sugestdo apresentada pelo proprio
setor, durante a entrevista, seria de implementar inspecdes adicionais realizadas pela DPC, antes
da emissdo do Certificado de Autorizacdo de Afretamento (CAA) pela ANTAQ (entrevista
DPC, APENDICE B).

Os navios que operam na cabotagem para apoio as atividades de petrdleo e gas,
além da inspecdo de Port State Control (ja que esses alguns desses navios sdo afretados por
tempo, sem mudanca de bandeira do pais de origem), seguem outras rotinas de inspe¢ao, como
a pericia para declaracdo de conformidade para atuar na AJB, com a periodicidade bianual
(NORMAM-04/DPC, 2021).

As atividades denominadas ship-to-ship underway, regulamentadas pela
NORMAM-08/DPC, foi uma demanda que surgiu devido ao consideravel aumento das
atividades de exploracdo de petr6leo no Brasil, mais precisamente no pré-sal. A limitagdo de
recursos para investimentos na expansdo da infraestrutura portudria ndo permitiu o
acompanhamento do crescimento dessas atividades. Os portos de Angra dos Reis, S&o
Sebastido e Acu, sdo os terminais que atendem as operacdes petroliferas na regido sudeste.
Porém, os terminais petroliferos de Angra dos Reis e Sdo Sebastido pertencem a Petrobras e
ndo operam cargas de terceiros. Dessa forma, o TUP de Agu concentra as atividades das demais
operadoras, ndo atendendo a toda a demanda necesséria. Dessa forma, a solucdo foi
regulamentar as operac6es de transbordo dos granéis liquidos dos navios aliviadores para 0s
navios tangque, no mar (sem atracacdo). A regulamentacdo obriga a utilizacbes de alguns
dispositivos de seguranga como rebocadores de apoio, especificacdo dos tipos de defensas
necessarias a amarracao, dentre outras. Adicionalmente, ha regulamentacdo do IBAMA que
precisa ser seguida, sendo avaliado pela propria DPC que o risco de contaminacéo € baixo. A
propria Petrobras ja entrou com uma solicitacdo junto a DPC para realizar operagdes deste tipo,

a qual ainda esta em avaliagdo (entrevista DPC, APENDICE B).

A regulamentacdo das atividades de cabotagem atualmente é definida pela Lei
9.432 de 1997, que dispBe sobre a ordenagdo do transporte aquaviario, normatizando questfes

sobre ordenacdo do trafego, acordos bilaterais entre paises e regras para a entrada na OCDE. O
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Projeto de Lei 4.199/2020 em tramitacdo no Congresso Nacional, ainda em andlise, podera
alterar em alguns pontos a lei anterior ainda vigente. Visando a um melhor acompanhamento
do PL, a DPC, por meio da Superintendéncia de Politicas Maritimas, busca verificar os
impactos no &mbito da Marinha do Brasil e no trafego aquaviario e encaminha as demandas da
DPC sobre o assunto ao Congresso Nacional via Estado Maior da Armada (EMA) (entrevista
DPC, APENDICE B).

Um dos principais focos nessa questdo € como a atual frota de navios mercantes de
propriedade da EBN serdo afetados, e paralelamente, qual sera o impacto da méo de obra dos

aquaviarios empregados nesses navios.

Outra demanda alertada pela DPC é com relagcdo diminuicdo ou até mesmo a
isencao da cobranca do Adicional de Frete para a Renovacdo da Marinha Mercante, alteracéo
esta que ndo estava prevista inicialmente no PL 4.199/20, mas que foi incluida através de uma
emenda parlamentar. Essa tributacdo corresponde a percentual significativo para o Fundo de
Renovagdo da Marinha Mercante. Uma parte desses valores se destina ao Fundo de
Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo (FDEPM) que custeia parcialmente as
atividades de ensino profissional maritimo administradas pelo Centro de Instrucdo Almirante
Graca Aranha (CIAGA). A reducdo ou isencdo desse imposto, sem a apresentacdo de outras
fontes de recursos, poderd prejudicar o desenvolvimento de tal atividade (entrevista DPC,
APENDICE B).

O Diretor de Portos e Costas, através da participacdo em audiéncia publica
organizada pelo Senado Federal, informou sobre a importancia da formacéo e capacitacdo dos
maritimos aquaviarios nacionais, atividade de responsabilidade da Marinha do Brasil,
destacando a importancia dos recursos provenientes do AFRMM para a continuidade do Ensino
Profissional Maritimo. Foi ressaltada a importancia da frota nacional de navios da Marinha
Mercante, que é parcela do Poder Maritimo brasileiro e estratégico para a questdo da
mobilizacdo nacional. A importancia da seguranca energética do Brasil também foi relembrada
na audiéncia, onde o transporte de petréleo e de seus derivados € majoritariamente realizado
através da cabotagem, atividade fundamental para manter a soberania nacional e a capacidade
logistica pujante, finalizando com comentarios a respeito da importancia da realizacdo de
inspecdes dos navios mercantes atuantes na cabotagem pelos inspetores da DPC (SENADO,
2021).

Este capitulo abordou uma descricdo das atividades desempenhadas pela

Autoridade Maritima no Brasil, cuja responsabilidade é do Comandante da Marinha, porém
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delegada para o DPC, Distritos Navais, Capitanias, Delegacias e Agéncia dos Portos,
distribuindo funcgdes especificas para a realizagdo da atividade, que € dividida em quatro tarefas
principais: seguranca da navegacdo, marinha mercante, ensino profissional maritimo e a

prevencdo da polui¢éo hidrica.

Como conclus@es parciais, foi verificado que cada Distrito Naval possui um
Grupamento de Patrulha Naval composto por navios da MB, responsaveis pelas atividades de
Patrulha Naval. As atividades de Patrulha Naval também sdo realizadas pelos navios
subordinados ao CON complementarmente. A gquantidade de navios e suas areas de jurisdicdo
sofrem alteragdes de acordo com as necessidades e sdo refletidas no Organograma da MB, e
atendem as necessidades de seguranca e patrulha naval para a cabotagem no Brasil.

A atividade de inspecdo naval € realizada pela DPC, e conta com diversos
profissionais qualificados como Port State Control Officer e Flag State Control Officer,
espalhados pelas diversas Capitanias, Delegacias e Agéncias dos portos. Foi ressaltado que as
inspecdes de Flag State Control ndo estdo conseguindo evitar um relaxamento em termos de
manutencdo dos navios que hoje operam na cabotagem no Brasil, e foram identificados
preocupacdes com o novo projeto BR do Mar, projeto de lei em analise no Senado Federal, com
relacdo aos seguintes pontos: possivel entrada de navios substandard para atuar na cabotagem
brasileira; possivel diminuicdo da frota de mercantes de propriedade das EBN e das
consequéncias em relacdo a contratacdo de maritimos nacionais; e reducdo do Fundo de
Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo (FDEPM), decorrente da diminuicdo de

impostos que custeiam essa atividade.

Recomenda-se a continuidade das iteracGes da DPC com o Senado Federal, através
dos canais competentes, a fim de evitar que o novo projeto de lei cause prejuizos ao Poder
Maritimo nacional e ao ensino profissional maritimo, e sugere-se regulamentar uma
periodicidade das inspecGes do tipo Flag State Control, a fim de aumentar a frequéncia da

realizacéo dessas inspecdes, objetivando uma melhora na manutencao destes navios pelas EBN.

As atividades relativas a seguranca do trafego maritimo de interesse do Brasil sdo
de responsabilidade da DPC, porém contam com o apoio do CISMAR, organiza¢do militar
subordinada ao CON, que gerencia o SISTRAM. Trata-se de um sistema de sistemas, que
permite o acompanhamento em tempo real do trafego de navios na AJB, com possibilidade de
levantamento de informagdes relevantes de cada navio. Atualmente, ha memorandos de
entendimento para que o sistema seja implementado adicionalmente nos Distritos Navais,

descentralizando essa atividade de acompanhamento e monitoramento do trafego maritimo,
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porém o sistema ainda ndo foi implementado. Recomenda-se a priorizacdo da descentralizacdo

da atividade.

Foi abordada a questdo da praticagem no Brasil, tendo sido identificado que a
atividade esta normatizada pela NORMAM-12/DPC. Por dltimo, foi abordado a atividade
denominada ship-to-ship underway, operacéo que apresentou consideravel aumento, motivada
por dois fatores: crescimento da explotacdo de petroleo no Brasil, mais precisamente no pré-
sal; e limitacdo nos investimentos em terminais portuarios, que ndo acompanharam o
crescimento dessa demanda. Foi identificado que a atividade ja estd devidamente
regulamentada pela NORMAM-08/DPC.
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6 ANALISE

A Diretoria de Portos e Costas da Marinha do Brasil (DPC) representa a Autoridade
Maritima sendo de sua responsabilidade a normatizacéo e a fiscalizacdo dos assuntos ligados a
seguranca da navegacao, a Marinha Mercante, ao Ensino Profissional Maritimo e & prevencao
da poluigdo hidrica causada por embarcagdes, a fim de contribuir para o desenvolvimento do

Poder Maritimo.

A Autoridade Maritima Brasileira ¢ o0 Comandante da Marinha, conforme previsto
na Lei Complementar n® 97/1999, que, por seu turno, delega competéncia aos Titulares de
diversas Organizagdes Militares da Marinha.

Para verificar se a atual capacidade da Marinha atendera a um possivel crescimento
da demanda em relacao as atividades de transporte de cabotagem, no que tange as suas funcdes
estabelecidas, este trabalho abordou diversas questdes sobre o assunto, dividido nos capitulos
apresentados.

A cabotagem no Brasil é uma atividade que vem aumentando a relevancia de forma
significativa, em virtude do aumento continuo do volume das cargas transportadas por esse
modal, chegando a 271 milhGes de toneladas movimentadas em 2020, apresentando
crescimentos expressivos, em torno de 50% na ultima década. As cargas mais transportadas sao
o granel liquido e gasoso, que representam 77% da quantidade transportada em termos de
tonelagem, devido majoritariamente a explotacdo de petrdleo na area do pré-sal, nas bacias de

Campos e Santos.

O granel sélido € a segunda carga mais transportada neste modal, representando
12%. Logo em seguida, o transporte de contéineres, representando 8% do total movimentado
na cabotagem, em 2020, com a ressalva que este seguimento foi o que teve o0 maior crescimento

no decénio, com mais de 200% de aumento.

Os terminais petroliferos que apresentaram a maior movimentacdo de granéis
liquidos e gasosos sdo os de S&o Sebastido, Angra dos Reis e Agu, que recebem o petrdleo das
plataformas, através de navios aliviadores. Os terminais de Angra dos Reis e Sdo Sebastido sdo
unidades da Petrobras, e ndo operam cargas de terceiros. Dessa forma, ha uma concentragéo de
descarga de granéis liquidos em Acu, que ultrapassa a capacidade do terminal. A solugéo
encontrada foi realizar entendimentos entre as operadoras e a Marinha a fim de normatizar a

operacdo de transferéncia de combustivel no mar, atividade denominada por ship-to-ship
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underway. A Diretoria de Portos e Costas estabeleceu processos de seguranca atraves da
NORMAM-08/DPC. A solucdo técnica tem permitido evitar gargalos na movimentacao de
petréleo, permitindo o aumento continuado das exportacdes, bem como da movimentacao
dessas cargas pela cabotagem, demonstrando a capacidade da Marinha do Brasil em viabilizar

solucBes sem aumentar os riscos inerentes a atividade.

Referente a movimentacdo de contéineres, 0s complexos portudrios que
apresentaram maior volume de cargas transportadas foram os de Santos, Manaus, e Suape, e a
atividade é realizada através do sistema de hub-feeder service, sendo cinco os terminais HUB
em operacdo do Brasil: Rio Grande (RS), Santos (SP), Itaguai (RJ), Suape (PE) e Pecém (CE).
O segmento tem relevada importancia, pois a carga possui geralmente alto valor agregado.

Foi realizada uma analise comparativa entre 0 mapa sensitivo da DPC (ANEXO I)
e 0 volume movimentado nos complexos portudrios, separados por tipo de carga (ANEXOS B,
C e E) e considerando os portos ou terminais que somados representam um volume acumulado

de 95% para cada grupo de carga transportada no Brasil.

O Terminal de Petréleo TPET/TOIL — Agu representou uma movimentacdo de
granéis liquidos de 15 milhdes de toneladas em 2020, a terceira maior movimentacao desse tipo
de carga no Brasil, sendo necessario avaliar a possibilidade de elevar a Agéncia dos Portos de
Sao Jodo da Barra (RJ) para o nivel de uma Delegacia ou até mesmo Capitania dos Portos.

O porto de Suape obteve a sétima posicdo em relacdo a movimentacao de granéis
liquidos em 2020 com 9 milhdes de toneladas, e a terceira posi¢do em termos de movimentacao
de carga conteinerizada, com 380 mil TEUs, representando 11% do movimento de container
nacional em cabotagem. Porém, a distancia desse importante porto a Capitania dos Portos de
Pernambuco, em cerca de 50 km, justifica a realiza¢cdo de um estudo para a criacdo de uma

agéncia dos Portos no local, para assuntos relacionados a questdo portuaria.

Alguns terminais portuarios no Amazonas apresentaram em 2020 uma forte
demanda de cargas, como foi o caso Terminal de Trombetas e do Terminal de Juriti, devido a
exploracdo de bauxita, e que s@o 0s campedes nacionais dentre os portos de origem de granéis
solidos transportado na cabotagem, que somados representam 14 milhGes de toneladas,
representando mais da metade da carga de granéis solidos transportada pela cabotagem no Pais.
Porém a distancia em relagdo a Capitania Fluvial de Santarém, instalacdo da Marinha mais
proxima, é de 215 e 160 Km, respectivamente. O acesso ao porto de Juriti, partindo de

Santarém, dura cerca de 5 horas de barco. O porto de Trombetas também possui acesso apenas
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de barco, com duragdo da viagem de 6 horas. Desta forma, a disponibilizagéo para a Capitania
Fluvial de Santarém de embarcacGes rapidas e condizentes com as necessidades operacionais,
necessariamente cabinadas, com acomodacdes para operacdo por cinco dias para 5 militares,
visando a realizacdo de deslocamentos em prol das inspecdes e vistorias, € recomendavel. A
criagdo de agéncia fluvial avancada, sendo o municipio de Obidos um possivel local por ser um
ponto estratégico, podera, adicionalmente as lanchas, viabilizar melhor o desempenho das

funcGes exercidas.

O Terminal Portuario do Pecém (CE) também requer atencdo, pois trata-se do
segundo maior porto de destino de granéis transportados na cabotagem, com 4 milhdes de
toneladas em 2020, e o quarto maior porto em termos de movimentagéo de contéineres, com o
namero expressivo de 330 mil TEUs no ano passado, tendo como instalacdo Naval mais
préxima a Capitania dos Portos do Ceara, localizada a 62 Km de distancia. Aliado ao fato de o
Terminal Portuério do Pecém ser um dos cinco hub-ports do pais, o estudo da criacdo de uma
agéncia dos portos no local é justificavel.

A Delegacia dos Portos de Itacuruca também é uma institui¢do que requer atencéo.
Além das atividades em Itacuruca, a Delegacia fica nas proximidades dos portos de Itaguai e
Sepetiba, sobrecarregando suas atividades. O porto de Itaguai é o sexto em termos de
movimentacdo de granéis solidos na cabotagem, com 760 mil toneladas movimentadas em
2020; e € 0 décimo porto em termos de movimentacao de contéineres, com 120 mil TEUs nesse
mesmo ano, sendo um dos cinco HUB Ports do Brasil. A elevacdo de Delegacia para Capitania
dos Portos também é uma questdo de estudo importante, com relevancia aumentada devido a

localizag@o da Base de Submarinos da MB.

O transporte de cabotagem é uma atividade dependente de outros modais, seja 0
rodoviario, o ferroviario, dutoviario ou mesmo da navegacao de interior. Por meio do estudo
realizado, identificou-se que a malha ferroviaria brasileira e a infraestrutura portuaria receberdao
investimentos consideraveis nos proximos 10 anos, advindos de parcerias publico privadas
(PPP), através de construcfes e concessfes de estradas de ferro e de arrendamentos e
desestatizacdo de terminais portuérios. As ferrovias Norte Sul, FIOL, FICO, Ferro Grdo e Rumo
Malha Oeste serdo as mais importantes nesse projeto de investimentos e espera-se que haja uma
maior conectividade entre 0os modais de transporte, o que ira incrementar o volume transportado
de cargas por cabotagem. Os portos provavelmente mais beneficiados serdo Belém e Rio

Grande, por estarem nos extremos da ferrovia Norte Sul. O porto de Itaqui, Ilhéus e Santos
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também terdo incrementos nas suas conectividades intermodais com a Ferrovia Norte Sul. No

caso de llhéus através da FIOL e no caso dos outros dois, por ferrovias ja existentes.

O porto de Miritituba (PA), na extremidade da Ferrovia Ferro Grao, tera um
provavel e significativo aumento na movimentacao para o escoamento de soja. Apesar do porto
ser considerado como de navegacéo interior, onde os produtos geralmente sdo transportados
por balsas para o porto de Santarém, contribuira para o aumento do transporte de cabotagem

indiretamente.

Desses portos, 0 Unico que ndo possui instalagdes da Marinha é justamente o porto
de Miritituba, onde a criagcdo de uma agéncia ou delegacia nas proximidades, possivelmente em

Itaituba, podera ser estudada visando a implementagdo em um futuro préximo.

Atualmente, a Lei 9.432/97 sobre a Ordenacgdo do Transporte Aquaviario brasileiro
regula a cabotagem no @mbito legal e estabelece o carater restritivo para o afretamento de
embarcacBes estrangeiras para a cabotagem no Brasil; exige-se tripulagdo minima de
nacionalidade brasileira para embarcagdes que arvorem bandeira do Brasil, dentre outras. Para
uma empresa operar no transporte aquaviario se tornando uma Empresa Brasileira de
Navegacdo (EBN) é necessario possuir uma sede no Brasil, deve ter por objeto o transporte

aquaviario, e precisa ser autorizada a operar pelo 6rgdo competente, que no caso é a ANTAQ.

Ha varias formas dos navios das EBN que operam na cabotagem atuarem no Brasil.
A primeira delas é o navio ter sido construido no Brasil. Para os navios construidos no exterior,
podem ser internalizados por meio do pagamento de impostos, resultando no aumento do
CAPEX das empresas de cabotagem. Uma outra forma é por meio do REB. Trata-se de um
afretamento a casco nu com suspenséao de bandeira, também conhecido como segundo registro,
e tem carater temporario. Nesse caso, ndo ha o pagamento de impostos para internalizacdo, mas
esta limitado, por meio da Lei n® 9.432/97, a 50% da tonelagem da frota prépria das empresas.
Por ultimo, existem os casos de embarcacOes afretadas por tempo na cabotagem, que foram
autorizadas excepcionalmente pela Diretoria Colegiada da ANTAQ, com base no Art. 29 da
Resolucdo Normativa ANTAQ n° 01/2015.

Analisando primeiramente o transporte de carga conteinerizada, as trés empresas
brasileiras de navegacdo sdo Alianca Navegacao e Logistica, Mercosul Line e Log-In Logistica
Intermodal, que somados possuiam 21 navios conteineiros que atuavam na cabotagem em 2019
no Brasil. Desses, 10 pertenciam a frota propria das EBN, 7 estavam afretados pelo modo REB

(casco nu) e 4 estavam afretados por tempo (autorizagdes excepcionais). Ressalta-se que apenas



86

2 das 21 embarcacOes foram construidas em estaleiros nacionais. Atualmente, pelos dados
disponibilizados pela ABAC, ha 26 navios conteineiros atuando na cabotagem, sendo 12 de
propriedades das EBN, 7 fretados a casco nu, e 7 fretados por tempo. Esse fato indica que, no
nicho especifico de porta-contéineres para operar na cabotagem, a politica de construgdo naval

e as vantagens oferecidas pelo Fundo de Marinha Mercante ndo possuem a relevancia esperada.

Enquanto, por um lado, a atual lei ndo esta conseguindo estimular a construcéo
naval de conteineiros no Pais, por outro lado a frota de navios proprios da EBN vem
aumentando gradativamente. O sistema atualmente é uma mesclagem de protecionismo, com
poucas empresas que possuem uma parte da frota de sua propriedade, com o liberalismo, em
que essas mesmas empresas podem aumentar a quantidade de navios fretados a casco nu até o
limite de 50%, e ainda recebem autorizacbes excepcionais para realizarem adicionalmente a
fretagem por tempo, a fim de cobrir demandas sazonais ou testar o mercado sem custos
excessivos, antes de realizar uma nova aquisi¢do. Porém, o sistema ndo favorece novos

entrantes, 0 que seria interessante em relacdo ao aumento da concorréncia no setor.

Considerando a cabotagem para transporte de cargas a granel, a situacao atual € de
quase a totalidade da frota de graneis solidos é formada por navios fretados por tempo, segundo
informagdes da ABAC. Por outro lado, a industria naval tem conseguido realizar varios servigos
para esses setores, principalmente com relacdo as atividades a exploragdo do petréleo.

Especificamente sobre o transporte de produtos resultantes da explotacdo de
petrdleo, verificou-se que ha uma forte tendéncia de crescimento da atividade ship to ship na
modalidade underway, onde o petréleo dos navios aliviadores (FPSO) sdo passados para 0S
navios petroleiros, ainda no mar, sem atracacdo, fruto da extrapolacdo da capacidade de
transferéncia dos combustiveis nos terminais portuérios, evidente no terminal de Agu. A prépria
Petrobras ja demonstrou interesse nessa atividade. Mesmo com a elaboracdo da NORMAM-
08/DPC especifica para essa operacdo com o fundamental proposito de evitar gargalos
logisticos, a atividade € um paliativo para sanar deficiéncias em infraestrutura portuéria. Desta
forma, recomenda-se que a DPC considere que a solucdo definitiva a médio e longo prazo seja
a continuacdo de investimentos portudrios para sanar as atuais deficiéncias de oferta, buscando

incentivar esse desenvolvimento junto aos respectivos operadores e administradores portuarios.

O projeto de lei 4.199/2020, mais conhecido de BR do Mar - programa de incentivo
a cabotagem, que estd em analise no Congresso Nacional, podera alterar em alguns pontos a lei
ora vigente, com o objetivo de aumentar a oferta de transporte de cabotagem disponivel,

diminuindo assim o preco do frete. O projeto de lei permitira a flexibilizacao do afretamento a
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casco nu e por tempo, sem estarem condicionados ao nimero de embarcagfes de propriedade
de uma empresa, e aumentando a porcentagem de tripulacdo brasileira nos navios afretados.
Adicionalmente, para que uma EBN seja constituida, o projeto de lei propde dispensar

inicialmente a necessidade da empresa possuir navios de sua propriedade.

Algumas dessas mudancgas poderdo afetar diretamente a Marinha do Brasil, na
qualidade de Autoridade Maritima. Uma delas, relacionada aos navios conteineiros de
propriedade das EBN e ou fretados a casco nu, de serem substituidos gradativamente por navios
fretados por tempo, gerando dois tipos de preocupacdo: a reducdo de maritimos nacionais

embarcados, e a entrada de navios substandard para atuar na cabotagem brasileira.

Porém, mesmo com essas dificuldades, é esperado que a flexibilizacdo das normas
em vigor sobre a operacionalidade das ENB tenha avancgos objetivando acelerar o crescimento
do setor. Muitos investimentos tém sido feitos em relacdo a modernizacdo de portos e na
intermodalidade dos transportes, o que podera aumentar ainda mais essa tendéncia. O fato de
poucas empresas atuarem no transporte de cabotagem, ja demonstra a falta de concorréncia, e

sem novos entrantes, o valor do frete continuara a ser definido por poucos armadores.

Dessa forma, a melhor solugéo para a Marinha se preparar com a provavel alteracao
do status atual, sera tomar algumas medidas de contorno em relagdo a cada situacéo, conforme

algumas sugestdes apresentadas abaixo.

Uma das possibilidades de se evitar a entrada de navios substandard na cabotagem
brasileira, é através de acordos bilaterais entre a Marinha e a ANTAQ, de modo que a liberacao
de navios fretados por tempo seja precedida por uma inspecdo minuciosa pela DPC de cada
navio candidato, a fim de evitar a operacdo de navios ndo condizentes com a seguranca da

navegacao e o controle de poluig&o.

Outra questdo a ser resolvida, é sobre um possivel aumento de rotatividade de
navios atuantes na cabotagem brasileira, dificultando assim um acompanhamento de cada navio
com relacdo as inspecbes de Port State Control, o que reforca a necessidade de uma inspecao
inicial pela DPC antes da entrada do navio em servico.

A questdo dos maritimos estd diretamente relacionada a uma possivel estagnacdo
da quantidade de navios de propriedade das EBN, associada a um incremento dos navios
afretados, que em um primeiro momento, podera gerar uma reducdo inicial de empregos, que
devera ser equilibrada com a maior quantidade de navios a atuarem nesse segmento, aliado ao

aumento da porcentagem de maritimos brasileiros nos navios afretados. Porém, a questdo
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envolve um aspecto relevante sobre a questdo trabalhista e tributaria dos maritimos. Nas
embarcacOes de propriedade das EBN e no afretamento a casco nu, 0 navio passa a navegar
com bandeira nacional e submete-se a todas as regras trabalhistas e tributarias do pais, que no
caso do Brasil é a CLT. Ja na nova proposta de afretamento por tempo, manter-se-ao todos 0s
custos relacionados a sua operacao vinculados a bandeira do seu pais de origem, podendo alterar

as condigdes trabalhistas e o salario dos maritimos nacionais.

A questdo estd fora do escopo da Marinha, mas podera trazer consequéncias em
termos de desestimular a captacdo de pessoal, sendo assim um problema a ser administrado.
Uma possivel solucdo que ja& vem acontecendo é a continuidade da atuacdo da MB nas
discuss@es do projeto de lei junto ao Congresso Nacional, a fim de acompanhar alteragdes nas

condicdes de contratacdo dos maritimos nacionais que atuarem na cabotagem.

A possibilidade de reducdo de impostos governamentais visando a reducdo dos
fretes da cabotagem, que consequentemente irdo afetar o Fundo da Marinha Mercante e o Fundo
de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo é preocupante, e carece de
acompanhamento. O FMM é um importante recurso para o desenvolvimento continuado para a
industria de construcdo e reparos navais no Brasil. Adicionalmente, a falta de verbas em
diversos setores do Ministério da Defesa, podera inviabilizar a monetizagdo do FDEPM. O
municiamento de informagdes entre a DPC/EMA e o Congresso Nacional precisa ser mantido,
a fim de buscar uma solugéo para a continuidade dos investimentos na Base Industrial de Defesa

e no programa profissionalizante.

Em relacdo a seguranca maritima, hd duas questdes importantes. Atualmente a
Marinha do Brasil possui um acompanhamento efetivo no controle do trafego de embarcacgdes
que atua na cabotagem. Apesar de o sistema ser colaborativo, ou seja, depende de que 0 navio
esteja com os equipamentos ligados, ele € eficiente para o controle da cabotagem que contam
com maritimos brasileiros embarcados com excelente formacao profissional. Os subsistemas
empregados para esse controle sdo o AlS, LRIT e SIMMAP, dentre outros. A questdo é que o
controle do trafego esta operacionalizado apenas no CISMAR. As salas de controle de trafego
maritimo deverdo também ser instaladas nos Distritos Navais, mesmo que de algum modo mais
compacto, a fim de que haja 0 monitoramento do trafego maritimo de forma ininterrupta, pelo
proprios Distritos. Ha memorandos de entendimento para isso, que devem ter a devida

priorizacdo para sua efetiva implementacdo.
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Em relacdo as atividades atreladas a seguranca da cabotagem que necessitem de
presenca ou rapida mobilidade para apoio emergencial ou SAR, todos os Distritos Navais da

Marinha possuem embarcacdes condizentes para prover esse tipo de socorro.

E finalmente, ainda em relacdo a seguranca, uma possivel flexibilizacdo de
afretamentos por tempo para a realizacdo de servigos de transporte de cabotagem, podera
aumentar a quantidade de navios inspecionados através do Port State Control, por possuir
bandeira estrangeira. O fato destes navios passarem a atuar por um certo tempo no Brasil,
podera aumentar a demanda dos inspetores da DPC que realizam essa atividade. Sugere-se que
haja uma verificagdo continua se a quantidade de inspetores contratados pela DPC esta
condizente com o nivel adequado de segurancga maritima e controle de poluicéo hidrica.
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7 CONCLUSAO

O Ministério de Infraestrutura esta realizando, por meio de Parcerias Publico
Privadas e Programa de Parcerias de Investimentos, uma série de investimentos no Pais em
relagdo a construcdo ou concessdo de ferrovias e rodovias além da readequagéo de diversos
terminais portuérios, que somados terdo um forte impacto na infraestrutura logistica brasileira,
incrementando a intermodalidade dos transportes. Adicionalmente o 6rgdo encaminhou um
projeto de lei denominado BR do Mar para incentivo a cabotagem, que ja foi aprovado pela
Cémera dos Deputados e estd em tramitacdo no Senado Federal. Essas a¢Ges visam aumentar
de forma significativa o transporte de cabotagem no Brasil e justificam a importéncia da

pesquisa sobre o tema: A navegacao de cabotagem no brasil: situacao atual e perspectivas.

Este trabalho de pesquisa abordou diversas questbes sobre o transporte de
cabotagem no Brasil, e constatou-se que o objetivo geral foi atendido, pois analisou se a atual
capacidade da Marinha atendera a um provavel crescimento da demanda em relagdo a essas
atividades, identificando quais os impactos dentro da Forca, apontando as areas que carecem
de investimento ou atencdo especial, visando a continuidade do cumprimento das funcdes

estabelecidas.

O trabalho foi distribuido em capitulos. Ap6s uma breve introducdo, o capitulo 2
levantou os dados estatisticos sobre a situacdo atual do transporte de cabotagem no Brasil
através de informacdes do anudrio estatistico disponivel na pagina virtual da ANTAQ. Trouxe
dados sobre a frota de navios que hoje atuam na cabotagem, identificando os que sdo de
propriedade das EBN, afretados a casco nu ou afretados por tempo, tendo seu objetivo
alcancado quantitativamente para o transporte de contéineres e qualitativamente para o
transporte de granéis. E por fim, fez uma comparacao entre o protecionismo e o liberalismo na

cabotagem.

O proposito do capitulo 3 foi trazer informacdes sobre os projetos em andamento
relacionados ao aumento da intermodalidade nos transportes, que foi alcangado por meio de
pesquisas no site da ANTT dentre outras fontes, investimentos estes que afetardo de forma

significativa a cabotagem no Brasil.

O objetivo do capitulo 4 foi analisar o projeto de lei 4.199/2020, mais conhecido de
BR do Mar, programa de incentivo a cabotagem, que foi alcangado por pesquisas na pagina
virtual do Senado Federal, que inclusive disponibilizou uma recente audiéncia publica sobre o

tema, dentre outras fontes.
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O capitulo 5 analisou a atual capacidade da Marinha, através de pesquisas nas
paginas virtuais da DPC e dos Distritos Navais, palestras proferidas pelo Comandante de
Operacdes Navais e pelo Diretor Geral de Material da Marinha, além da realizacdo de
entrevistas com representantes de diversos setores da DPC e do CISMAR, dentre outras fontes,

que foi sucedido por uma analise compilando as informacdes de todos os capitulos do trabalho.

A limitacéo do trabalho foi que até a finalizagdo do mesmo, o PL 4.199/2020 ainda
ndo havia sido aprovado, de forma que é possivel que haja alteragdes nas propostas até sua

promulgacdo. Recomenda-se assim a continuidade deste trabalho ap0s a aprovacao desta lei.

Considerando a possibilidade de um crescimento continuado nas atividades de
transporte de cabotagem, que provavelmente devera ocorrer com base nas pesquisas realizadas,
a Marinha do Brasil devera fazer readequac0es, realizar gestdes e efetuar estudos de viabilidade

apontados a seguir.

Foi realizada uma andlise comparativa entre 0 mapa sensitivo da DPC e o volume
movimentado nos complexos portudrios, separados por tipo de carga (granéis liquidos e
gasosos; granéis sélidos; e carga conteinerizada), considerando 0s portos ou terminais que
somados representam um volume acumulado de 95% para cada grupo de carga transportada no

Brasil.

Como resultado, sugere-se realizar estudos sobre a necessidade de elevar a Agéncia
dos Portos de S&o Jodo da Barra (RJ), responsavel pelas atividades da Marinha no Terminal de
Petroleo TPET/TOIL — Acu, para o nivel de uma Delegacia ou até mesmo Capitania dos Portos,

motivada pela grande movimentacédo de granéis liquidos.

O porto de Suape (PE), por ter consideravel representatividade na movimentagao
de granéis liquidos e carga conteinerizada, requer a realizacdo de estudos para avaliar a
necessidade de criacdo de uma Agéncia dos Portos no local, a fim de auxiliar a Capitania dos

Portos de Pernambuco nos assuntos relacionados a questao portuaria.

O Terminal de Trombetas (PA) e o Terminal de Juriti (PA), estacBes portuarias no
Amazonas, sdo campedes nacionais dentre os portos de origem de granéis sélidos transportado
na cabotagem, porem estdo distantes da Capitania Fluvial de Santarém, instalacdo da Marinha
mais proxima, e devido a dificuldade de acesso a esses portos, a disponibilizacdo para a
Capitania de embarcacdes rapidas e condizentes com as necessidades operacionais para

realizacdo de inspecdes e vistorias partindo de Santarém, e a criacdo de Agencia Fluvial nas
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proximidades, possivelmente em Obidos por ser um ponto estratégico, é recomendada visando
0 melhor desempenho das atividades.

O Terminal Portuario do Pecém (CE) também requer atencdo, pois trata-se do
segundo maior porto de destino de granéis transportados na cabotagem, com 4 milhdes de
toneladas em 2020, e o quarto maior porto em termos de movimentagéo de contéineres, com o
namero expressivo de 330 mil TEUs no ano passado. Aliando-se ao fato de o Terminal
Portuario do Pecém ser um dos cinco hub-ports do pais, o estudo da criacdo de uma agéncia

dos portos no local para auxiliar nas atividades da Capitania dos Portos do Ceara € justificavel.

A Delegacia dos Portos de Itacurucé (RJ) acumula as atividades de inspecdes e
vistoria nos portos de Itaguai e Sepetiba, sobrecarregando suas atividades. O porto de Itaguai
possui grande movimentacao de granéis solidos e contéineres na cabotagem, sendo também um
dos cinco HUB Ports do Brasil. Assim, a elevacdo desta Delegacia para o nivel de Capitania

dos Portos também é uma questao de estudo recomendada.

O trabalho de pesquisa realizado identificou que a malha ferroviaria brasileira
recebera investimentos consideraveis nos proximos 10 anos, e varios terminais portuarios serao
modernizados. O porto de Miritituba (PA), na extremidade da futura Ferrovia Ferrogréo, tera
um provavel e significativo aumento na movimentacdo para o escoamento de soja, local onde
a criagdo de uma Agéncia ou Delegacia dos Portos podera ser estudada visando a

implementacdo em um futuro préximo.

Especificamente sobre o transporte de produtos resultantes da explotacdo de
petrdleo, verificou-se que ha uma forte tendéncia de crescimento da atividade ship to ship na
modalidade underway. Mesmo com a elaboracdo da NORMAM-08/DPC especifica para essa
operacdo com o proposito de evitar gargalos logisticos, a atividade é um paliativo para sanar
deficiéncias em infraestrutura portudria. Desta forma, recomenda-se que a DPC considere que
a solucdo definitiva seja a continuacdo de investimentos portuarios para sanar as atuais
deficiéncias de demanda, buscando incentivar esse desenvolvimento junto aos respectivos

operadores e administradores portudrios.

Projeto de lei 4.199/2020, mais conhecido de BR do Mar - programa de incentivo
a cabotagem, que estd em aprovagdo no Congresso Nacional, esta propondo alterar em alguns
pontos a lei ora vigente, com o objetivo de aumentar a oferta de transporte de cabotagem

disponivel diminuindo assim o preco do frete, por meio da flexibilizagdo do afretamento a casco
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nu e por tempo, sem estarem mais condicionados ao numero de embarcacdes de propriedade de

uma EBN, e aumentando a porcentagem de tripulagéo brasileira nos navios afretados.

Algumas dessas mudancas poderdo afetar direta ou indiretamente a Marinha do
Brasil, na qualidade de Autoridade Maritima, como a substituicdo gradativa dos navios de
propriedade das EBN por navios fretados por tempo, preocupagdo com a redugdo de maritimos
nacionais embarcados, a entrada de navios substandard para atuar na cabotagem brasileira, a
diminuicdo da Marinha Mercante nacional, reduzindo parcela significativa do Poder Maritimo,

aumentando a exposicdo do transporte de cabotagem a volatilidade do mercado internacional.

Uma recomendacdo para evitar a entrada de navios substandard na cabotagem
brasileira, é através de acordos bilaterais entre a Marinha e a ANTAQ, de modo que o
Certificado de Autorizacdo de Afretamento para navios fretados por tempo seja precedida por

uma inspecdo minuciosa pela DPC de cada embarcacédo candidata.

Sobre um possivel aumento de navios afretados, faz-se necessario a continuidade
da participacdo da DPC nas audiéncias publicas do Senado Federal, ou outros canais
apropriados de comunicacdo com esse Orgao, a fim de reforcar a importancia da Marinha
Mercante nacional para o Poder Maritimo, e que o projeto realmente garanta métodos eficientes
para proteger a frota de propriedade das EBN conforme proposto, extremamente importante
para evitar exposi¢des desnecessarias da cabotagem brasileira a volatilidade do mercado
internacional. Sugere-se também que haja uma verificacdo continua se a quantidade de
inspetores contratados pela DPC estd condizente com o volume de trabalho necessario para

manter a seguranca maritima e controle de poluicdo hidrica.

O aumento de navios afretados por tempo também pode implicar em um efeito
indireto. Apesar do aumento da quantidade de maritimos nas embarcages afretadas, conforme
0 projeto de lei prevé, envolve um aspecto importante sobre a questdo trabalhista e tributaria
deles, ja que nesse tipo de contratacao essas questdes provavelmente passardo a ficar vinculadas
a bandeira do pais de origem do navio. Apesar de o0 assunto estar fora do escopo da Marinha,
podera trazer consequéncias em termos de desestimulo a captacdo de pessoal. Uma possivel
solucdo, que ja vem acontecendo e devera ser mantida, € a participagdo da MB nas discussdes
do projeto de lei junto ao Congresso Nacional, a fim de acompanhar alteraces nas condic¢oes

de contratacdo dos maritimos que atuarem na cabotagem.

A possibilidade de redugdo de impostos governamentais visando a redugdo dos

fretes da cabotagem, que consequentemente irdo afetar o Fundo da Marinha Mercante (FMM)
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e 0 Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo (FDEPM) é preocupante, e a
continuidade de iteragdes da DPC junto Congresso Nacional através dos canais competentes
faz-se necesséaria, a fim de que as industrias de construcdo naval no pais e o programa

profissionalizante realizado no CIAGA nao tenham perdas ou interrupcdes.

O controle do trafego de embarcacfes que atuam na cabotagem estd sendo
desempenhado no CISMAR, porém recomenda-se a criacdo de salas de controle de trafego
maritimo nos Distritos Navais, que também devem realizar o acompanhamento nas suas

respectivas areas de atuacdo, de forma continua e ininterrupta.

A Marinha do Brasil tem realizado um excelente trabalho em termos de controle de
seguranga maritima, controle de polui¢do hidrica, controle do trafego maritimo, e no ensino
profissional maritimo. As sugestfes aqui apresentadas servem como balizamento de novos
estudos a fim de nortear possiveis mudancas nas instalacBes, processos, quantidade e

distribuicdo de pessoal, visando contribuir para a melhoria continua da atividade.
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ANEXO A - Cabotagem: Portos de origem e destino (2020)

Navegacéo de Cabotagem - 2020 - Porto Origem
Bacia Sedimentar De Santos

Bacia Sedimentar De Campos

Vitoria

Santos

Terminal Trombetas

Bacia Sedimentar Do Espirito Santo

Terminal Fluvial De Juruti

Suape

Terminal Maritimo De Ponta Da Madeira

Terminal Aquaviario Da llha D'Agua

Terminal Aquaviario De Sdo Sebastido (Almirante Barroso)

Aratu

Terminal De Barcagas Luciano Villas Boas Machado
Terminal De Tubarédo

Séo Sebastido

Manaus

Terminal Portuério Do Pecém

Rio Grande

Salvador

Terminal Aquaviério De Guamaré
Terminal Aquaviario De Madre De Deus
Rio De Janeiro

Tmb - Terminal Maritimo De Belmonte
Itaqui

Fortaleza

Macei6

Itaguai

Itajai

Porto Itapo& Terminais Portuarios
Imbituba

Avreia Branca

Terminal Aquaviario De Aracaju
Paranagua

Terminal Aquaviario De Angra Dos Reis
Porto Chibatéo

Terminal Aquaviario Do Norte Capixaba
Terminal Maritimo Dow Aratu - Bahia
Vila Do Conde

Terminal Aquaviario De Osorio

Dp World Santos

Terminal Maritimo Inécio Barbosa - Tmib

Quantidade Transportada (Ton.)
77.188.410
36.453.525
8.052.945
7.979.930
7.753.957
7.664.634
6.290.368
5.613.648
4.386.785
2.416.011
2.067.094
1.770.256
1.759.365
1.716.774
1.654.505
1.611.499
1.553.835
1.454.398
1.449.866
1.404.292
1.333.214
1.309.046
1.099.972
1.096.676
985.129
840.038
769.977
758.326
730.078
692.777
690.735
647.712
581.625
548.902
534.768
474.313
370.113
364.770
338.868
257.043
243.386
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Porto Engenheiro Zephyrino Lavanére Machado Filho
Séo Francisco Do Sul

Belém

Terminal Aquaviario De Manaus

Cabedelo

Bacia Sedimentar Do Ceara

Angra Dos Reis

Recife

Portonave - Terminais Portuarios De Navegantes

Terminal Maritimo Alfandegado Privativo De Uso Misto De Praia Mole

Natal
N/A
Terminal Maritimo Privativo De Cubatéo - Tmpc

Terminais Interiores

Terminal Aquaviario De Ilha Redonda E Terminal Aquaviario Da llha Comprida

Porto Alegre

Teporti

Tabatinga

Salinas (Rio Grande Do Norte)

Barra Do Riacho

Terminal Aquaviario De Barra Do Riacho

Terminal De Embarque Maritimo Da Salina Diamante Branco
Terminal Braskem

Portocel - Terminal Especializado De Barra Do Riacho
Terminais Fluviais Do Brasil

Terminal Maritimo Dow

Tgb - Terminal Graneleiro Da Babitonga

Terminal Portudrio Privativo Da Alumar

Vitdria Do Xingu

Atem Manaus

Porto Do Acu - Terminal Tmult E Tcar

Terminal Portudrio De S&o Luis

Bacia Sedimentar Seal

Coari

Porto De Santo Antonio (Ip4 Fernando De Noronha)
Porto Do Agu - Terminal De Minério

Companhia Portuéria Vila Velha - Cpwv

Terminal Portuario Wellstream - Tpw

Osx

N&o Identificado

Bacia Sedimentar De Pelotas

Niteroi

Ilhéus

Bacia Sedimentar De Camamu-Almada

233.160
206.127
204.487
189.816
136.663
107.610
102.982
98.914
95.768
84.303
46.481
32.039
27.095
22.084
20.809
20.774
19.481
16.342
13.365
12.920
12.796
10.402
10.036
9.862
9.743
8.669
8.183
7.494
6.996
6.309
4.337
4.201
3.518
3.364
2.514
2.155
1.163
734

573

474

217

60

16

12
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Navegacéo de Cabotagem - 2020 - Porto Destino
Terminal Aquaviario de Sdo Sebastido (Almirante Barroso)
Terminal Aquaviario de Angra dos Reis
Terminal de Petr6leo TPET/TOIL - Agu
Terminal Aquaviario de Madre de Deus
Suape

Terminal Aquaviario de Séo Francisco do Sul
Terminal Aquaviario da llha D'Agua
Terminal Portudrio Privativo da Alumar
Terminal Aquaviario de Osério

Terminal Portuario do Pecém

Vila do Conde

Santos

Portocel - Terminal Especializado de Barra do Riacho
Porto Chibatéo

Itaqui

Terminal Aquaviario de Manaus

Séo Francisco do Sul

TERNIUM BR

Vitéria

Paranagua

Terminais Fluviais do Brasil

Fortaleza

Itaguai

Terminal de Praia Mole

DP World Santos

Salvador

Belém

Rio de Janeiro

Rio Grande

Terminal Aquaviario de Guamaré

Terminal de Tubardo

Itajai

Porto Sudeste do Brasil

Cabedelo

Porto Itapoa Terminais Portuarios

Terminal Maritimo Dow

Cimento Vencemos

Maceid

Terminal Maritimo Privativo de Cubatéo - TMPC
Aratu

Imbituba

Terminal Maritimo Braskem

Quantidade Transportada (Ton.)
41.319.542
29.562.718
14.942.925
12.499.403
11.255.969
10.572.073
10.363.533
10.172.446
8.231.588
6.690.978
4.967.953
4.390.441
2.964.229
2.912.094
2.566.176
1.895.854
1.801.030
1.524.232
1.522.883
1.502.113
1.419.853
1.371.180
1.206.989
1.186.058
1.129.625
931.838
894.038
802.052
763.509
722.722
495.353
482.438
413.635
404.225
376.024
345.707
243.386
240.048
191.905
155.028
129.516
128.166
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Portonave - Terminais Portuarios de Navegantes
Terminal Maritimo Alfandegado Privativo de Uso Misto de Praia Mole

Flexibras Acu
Cattalini Terminais Maritimos

Terminal Aquaviario de llha Redonda e Terminal Aquaviario da Ilha Comprida

Porto Alegre
Manaus

Terminal de Regaiseficacdo de GNL da Bahia - TRBA

Terminal de Barcagas Oceanicas

Poly Terminais Portuarios

Sé&o Sebastido

AIVEL

Terminal Aquaviario de Barra do Riacho
Terminal Aquaviario de Aracaju
Terminal Braskem

Terminal Ponta da Montanha

Brasil Logistica Offshore e Estaleiro Naval
Terminal de Gés do Sul - Tergasul
Antonina

Areia Branca

Natal

Terminal Maritimo Dow Aratu - Bahia
Teporti

Porto Jari - Terminal Munguba

Terminal Maritimo Inécio Barbosa - TMIB
Recife

Terminal CCPN

Terminal Aquaviario de Niteroi

Estaleiro Jurong

Terminal Nov Flexibles

J A Leite Navegacdo

Companhia Portuéria Vila Velha - CPVV

Terminal Portuario da Gléria - TPG

Terminal Flexivel de GNL da Baia da Guanabara

TUP Intermoor - Base de Apoio Maritimo Intermoor Agu

103

121.224
96.316
88.902
88.39%4
82.740
66.462
58.973
49.731
48.062
46.556
40.067
32.612
31.649
24.649
21.683
20.288
19.744
18.282
13.259
10.402
8.995
8.669
7.410
5.009
3.518
2.514
2.418
1.902
1.300
775
486
104

17

16

12

Fonte: ANTAQ, Anudrio Estatistico, grafico iterativo referente a cabotagem em 2020. Disponivel em:

http://web.antag.gov.br/ANUARIO/. Acesso em 08 mai. 2021.


http://web.antaq.gov.br/ANUARIO/

ANEXO B - Movimentacédo de granéis liquidos e gasosos na cabotagem (2020)

Porto Destino

Terminal Aquaviario de S&o Sebastido (Almirante Barroso)
Terminal Aquaviario de Angra dos Reis
Terminal de Petréleo TPET/TOIL — Acu
Terminal Aquaviario de Madre de Deus
Terminal Aquaviario de Sao Francisco do Sul
Terminal Aquaviario da Ilha D'Agua

Suape

Terminal Aquaviario de Osorio

Itaqui

Terminal Aquaviario de Manaus

Terminais Fluviais do Brasil

Fortaleza

Paranagua

Belém

Santos

Vitoéria

Terminal Aquaviario de Guamaré

Vila do Conde

Rio Grande

Terminal de Tubardo

Cabedelo

Terminal Maritimo Dow

Rio de Janeiro

Terminal Portuério Privativo da Alumar
Maceio

Aratu

Terminal Maritimo Braskem

Cattalini Terminais Maritimos

Terminal Aquaviario de llha Redonda e Terminal Aquaviario da llha Comprida
Manaus

Terminal de Regaiseficacdo de GNL da Bahia - TRBA
Poly Terminais Portuarios

S&o Sebastido

AIVEL

Terminal Aquaviério de Barra do Riacho
Terminal Aquaviario de Aracaju

Terminal Braskem

Terminal de Géas do Sul - Tergasul

Imbituba

Terminal Maritimo Dow Aratu - Bahia

Porto Jari - Terminal Munguba

Terminal CCPN

Terminal Aquaviario de Niter6i

Terminal Flexivel de GNL da Baia da Guanabara

Quantidade Transportada

(95%)

41.319.542
29.562.718
14.942.925
12.499.403
10.572.073
10.363.533
8.831.838
8.231.588
2.474.190
1.895.854
1.419.853
1.301.203
995.336
891.633
871.125
723.884
722.722
578.912
495.949
495.353
404.225
345.707
319.401
292.576
235.248
155.028
128.166
88.394
82.740
58.973
49.731
46.556
40.067
32.612
31.649
24.649
21.683
18.282
10.253
8.669
5.009
2.418
1.902

16

104
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Fonte: ANTAQ, Anuério Estatistico, grafico iterativo referente a cabotagem em 2020. Disponivel em:
http://web.antag.gov.br/ANUARIO/. Acesso em 08 mai. 2021.


http://web.antaq.gov.br/ANUARIO/

ANEXO C - Movimentacdo de granéis soélidos na cabotagem (2020)

Porto Origem

Terminal Trombetas (AM)

Terminal Fluvial De Juruti (AM)
Terminal Maritimo De Ponta Da Madeira (AM)
Vitéria (ES)

Terminal De Tubardo (ES)

Avreia Branca (RN)

Terminal Maritimo Inécio Barbosa - Tmib
Maceid

Recife

Cabedelo

Itaqui

Vila Do Conde

Séo Francisco Do Sul

Paranagua

Aratu

Porto Alegre

Terminal De Embarque Maritimo Da Salina Diamante Branco

Rio Grande
Sé&o Sebastido
Santos

Rio De Janeiro

Porto Destino

Terminal Portuario Privativo da Alumar (MA)
Terminal Portuério do Pecém (CE)

Vila do Conde (PA)

TERNIUM BR (RJ)

Terminal de Praia Mole (ES)

Itaguai (RJ)

Santos

Porto Sudeste do Brasil

Cimento Vencemos

Rio de Janeiro

Paranagua

Sé&o Francisco do Sul

Porto Alegre

Portocel - Terminal Especializado de Barra do Riacho
Terminal Ponta da Montanha

Fortaleza

Antonina

Areia Branca

Maceio

Quantidade Transportada

7.683.270
6.290.368
4.386.785
1.806.624
1.706.720
620.992
243.386
120.038
98.914
86.001
62.800
43.413
27.591
27.238
23.067
20.288
10.402
9.933
4.800

1

0

Quantidade Transportada

(95%)

9.879.870
4.223.156
4.093.768
1.524.232
1.186.058
763.215
537.475
413.635
243.386
120.038
94.909
53.346
39.267
35.148
20.288
13.979
13.259
10.402
4.800
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Belém 2.401

Fonte: ANTAQ, Anudrio Estatistico, gréfico iterativo referente a cabotagem em 2020. Disponivel em:
http://web.antag.gov.br/ANUARIO/. Acesso em 08 mai. 2021.


http://web.antaq.gov.br/ANUARIO/

ANEXO D - Cargas conteinerizadas na cabotagem - portos publicos e privados

Porto Publico e Privado

Santos

Porto Chibatéo

Suape

Terminal Portuario Do Pecém

Dp World Santos

Vitoria

Porto Itapoa Terminais Portuarios

Itajai

Rio Grande

Salvador

Itaguai

Paranagua

Rio De Janeiro

Portonave - Terminais Portuarios De Navegantes
Imbituba

Vila Do Conde

Itaqui

Fortaleza

Natal

Terminal Portuario Da Gléria - Tpg

Companhia Portuéria Vila Velha - Cpwv
Terminal De Regaiseficagdo De Gnl Da Bahia - Trba
Intermoor - Base De Apoio Maritimo Intermoor Acu
Terminal Nov Flexibles

Flexibras Acu

Porto Sudeste Do Brasil

Cargill Agricola

Porto Jari - Terminal Munguba

Aivel

Terminal Aquaviario De Barra Do Riacho
Terminais Fluviais Do Brasil

Séo Francisco Do Sul

Poly Terminais Portuarios

Terfron Itaituba

Terminal De Embarque Maritimo Da Salina Diamante Branco
J A Leite Navegacgao

Terminal Ccpn

Brasil Logistica Offshore E Estaleiro Naval
Estaleiro Jurong

Ldc Pederneiras

TEU

586.040
459.582
382.473
325.371
276.540
201.992
143.268
137.534
133.432
124.074
119.419
113.152
87.695
71.866
51.814
23.419
10.194
5.372
3.629
31

O O O O O O O O O O O O O o o o o o o o

Distribuicéo
Percentual (%)
17,99382
14,11104
11,74348
9,990215
8,490905
6,201977
4,398911
4,222854
4,096906
3,809577
3,66665
3,474227
2,692594
2,206579
1,590901
0,719059
0,312991
0,164942
0,111425
0,000952

O O O O O O O O O O O O O O O o o o o o
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UF

SP
AM
PE
CE
SP
ES
SC
SC
RS
BA
RJ
PR
RJ
SC
SC
PA
MA
CE
RN
ES
ES
BA
RJ
RJ
RJ
RJ
RO
PA
RO
ES
AM
SC
SC
PA
RN
AM
RJ
RJ
ES
SP



F. H. De Oliveira Peixoto

Terminal 1lha Do Governador

Terminal De Petroleo Tpet/Toil - Acu

Terminal Portuario Da Nuclep

Porto Murucupi

Aratu

Portocel - Terminal Especializado De Barra Do Riacho
Terminal Aquaviario De Sao Francisco Do Sul
Terminal Maritimo Privativo De Cubatéo - Tmpc
Terminal Aquaviario Da llha D'Agua

Areia Branca

Terminal Trombetas

Terminal De Tubaréo

Terminal Maritimo De Ponta Da Madeira

Terminal De Praia Mole

Terminal Aquaviario De Aracaju

Terminal Maritimo Dow Aratu - Bahia

Terminal Privado Copelmi

Santarém

Terminal Braskem

Terminal Maritimo Alfandegado Privativo De Uso Misto De Praia Mole
Tmb - Terminal Maritimo De Belmonte

Terminal Aquaviario De Ilha Redonda E Terminal Aquaviario Da llha Comprida
Terminal Maritimo Inécio Barbosa - Tmib

Recife

Belém

Terminal Aquaviario De Guamaré

Terminal Aquaviario De S&o Sebastido (Almirante Barroso)
Maceid

Terminal Aquaviario De Osorio

Terminal Aquaviario Solimdes - Coari

Cattalini Terminais Maritimos

Terminal Aquaviario De Madre De Deus

Terminal Maritimo Dow

Terminal Aquaviario De Angra Dos Reis

Terminal De Barcagas Luciano Villas Boas Machado
Terminal Graneleiro Hermasa

Terminal Maritimo Braskem

Terminal De Barcagas Oceénicas

Terminal Ponta Da Montanha

Terminal Aquaviario Do Norte Capixaba

Antonina

Terminal Fluvial De Juruti

Terminal Aquaviario De Manaus

O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O o o o o o o o

O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O o o o o o
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RO
RJ
RJ
RJ
PA
BA
ES
SC
SP
RJ
RN
PA
ES
MA
ES
SE
BA
RS
PA
AL
ES
BA
RJ
SE
PE
PA
RN
SP
AL
RS
AM
PR
BA
SP
RJ
BA
AM
RJ
ES
PA
ES
PR
PA
AM
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Teporti 0 0 SC
Porto Alegre 0 0 RS
Cabedelo 0 0 PB
Cimento Vencemos 0 0 AM
Yara Brasil Fertilizantes 0 0 RS
Ternium Br 0 0 RJ
Terminal Flexivel De Gnl Da Baia Da Guanabara 0 0 RJ
Terminal Portudrio Privativo Da Alumar 0 0 MA
Terminal De Gas Do Sul - Tergasul 0 0 RS

Fonte: ANTAQ, Anuério Estatistico, grafico iterativo referente a cabotagem em 2020. Disponivel em:
http://web.antag.gov.bry/ANUARIO/. Acesso em 08 mai. 2021.


http://web.antaq.gov.br/ANUARIO/
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ANEXO E - Cargas conteinerizadas na cabotagem - Complexos Portuarios

Complexo Portuério TEU Distribuicdo Percentual (%) UF

Santos 862.580 26,48472 SP

Manaus 459.582 14,11104 AM

Suape — Recife 382.473 11,74348 PE

Pecém — Fortaleza 330.743 10,15516 CE

Itajai 209.400 6,429433 SC

Vitéria 202.023 6,202929 ES

Sao Francisco do Sul 143.268 4,398911 SC

Rio Grande 133.432 4,096906 RS

Aratu — Salvador 124.074 3,809577 BA

Itaguai 119.419 3,66665 RJ

Paranagua - Antonina 113.152 3,474227 (95%) PR

Rio de Janeiro - Niterdi 87.695 2,692594 RJ

Imbituba 51.814 1,590901 sC

Vila do Conde - Belém 23.419 0,719059 PA

Itaqui 10.194 0,312991 MA

Natal 3.629 0,111425 RN

Séo Sebastido 0 0 SP

11héus 0 0 BA

Porto Velho 0 0 RO

Almerim 0 0 PA

LDC Pederneiras (Instalacdo Isolada) 0 0 SP

Séo Jodo da Barra 0 0 RJ

Aracaju 0 0 SE

Itaituba 0 0 PA

Angra dos Reis 0 0 RJ

Porto Alegre 0 0 RS

Santarém 0 0 PA

Coari (Instalagdo Isolada) 0 0 AM

Avreia Branca (Instalacdo Isolada) 0 0 RN
Ndo Classificado 0 0

Obidos 0 0 PA

Barra do Riacho 0 0 ES

Cabedelo (Instalagdo Isolada) 0 0 PB

Macei6 0 0 AL

Fonte: ANTAQ, Anuério Estatistico, grafico iterativo referente a cabotagem em 2020. Disponivel em:
http://web.antag.gov.br/ANUARIO/. Acesso em 08 mai. 2021.


http://web.antaq.gov.br/ANUARIO/
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ANEXO F - Distribuigdo Populacional no Brasil

2, .
s <2 L J
@) ..o
Populagado municipal em 2010

11253503 Sao Paulo - SP

6 320 446 Rio de Janeiro - R

2675656 Saivador - BA

2570 160 Brasilia - DF

2452 185 Fortaleza - CE
805 Bora-SP

Fonte IBGE Censo demografico 2010
CHervé Théry 2011 %,
Feito com Philcarto * 28/07/2011* http /iphiicarto free .

Censo Demografico 2010
Fonte: IBGE, Censo demogréfico 2010



ANEXO G - Macro-processos de construgéo e concessdes da Ferrovia Norte-Sul

BARCARENA / PA RS —
—

AGAILANDIA /MA
AGUARINOPOLIS / TO Zeeuhim

COLINAS DO TOCANTINS / TO
PALMAS /TO

CORREGO DO CHICOTE / TO
GO 244/60

URUACU /GO
Pdtio de Santa lzabel / GO
Pitio de Jaragud / GO

Wy 51T

|u.|)|BbI. Wygsll | WYHOLE | WYSST | Wb 6+E

OuroVerde de Goids / GO

ANAPOLIS / GO —.
Porto Seco /GO

ESTRELA D OESTE/SP
—
PANORAMA/SP
—
-

CHAPECO /SC 2

-
RIO GRANDE /RS Sy

Fonte: ANTT/2021

285 Km

Tiinel 2

682 Km

264 Km

1785km

WM L8L%

M Emoperacao
B construido

. Em construgio
. EVTEA condluldo

. Projetos Futuros
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ANEXO H - Programa de Parcerias do Governo Federal - Portos

Porto Empreendimento | Investimentos em Infraestrutura Situagdo
Macei6 (AL) v MAC10 v" Arrendamento de terminal para movimentagdo e | Concluido
armazenagem de granel liquido (&cido sulfdrico).
v MAC11 v" Arrendamento de terminal para movimentagdo e | Acorddo TCU
armazenagem de granel liquido.
L . . x .
Y MAC12 Arrendamento de termmql para movimentagéo e Edital
armazenagem de granel liquido.
% . . x -
v MACI13 Arrendamento de terminal para mowmentagao e | Leildo
armazenagem de carga geral (agUcar).
Santana (AP) v' MCP02 v" Arrendamento de terminal para movimentagdo e | Contrato
armazenagem de granel vegetal sélido.
Aratu-Candeias |v" ATU12 v Arrendamento de terminal para movimentacdo e | Concluido
(BA) armazenagem de granéis sélidos.
v ATU18 v’ Arrendamento de terminal para movimentagdo e | Concluido
armazenagem de granéis sélidos.
CODEBA (BA) |vv CODEBA v" Desestatizagdo dos Portos Organizados de Estudo
Salvador, Aratu-Candeias, llhéus e Companhia
das Docas da Bahia (CODEBA).
Ilhéus (BA) v ILHO1 v Arrendamento de terminal de maltiplo uso. Estudo
Salvador (BA) |v* SSD04 v Arrendamento de terminal de contéiner e carga Estudo
geral.
v Arrendamento de terminal para armazenagem de | Contrato
v SSD09 '
carga geral no Porto Organizado
Regido v Hidrovia v’ Concessdo para realizagdo de intervengoes na Estudo
. - Lagoa Mirim regido hidrogréfica do Atlantico Sul.
hidrografica do x
e Canal de Séo
Atléntico  Sul Gongalo
(BR)
Mucuripe (CE) v MUCO01 v" Arrendamento de terminal para movimentagdo e | Contrato
armazenagem de granel sélido (trigo e gréos).
v’ Arrendamento de terminal de granel sélido. Estudo
v’ MUCO03 . . « i
v" Arrendamento de terminal para movimentagdo e | Leildo
v’ MUC59 L
armazenagem de graneis liquidos.
CODESA (ES) v CODESA v" Desestatizagdo da Companhia das Docas do Acorddo TCU
Espirito Santo (CODESA)
Capuaba (ES) v VIX30 v Arrendamento Concluido
Itaqui (MA) v 1Q111 v Arrendamento de terminal de graneis liquidos. Concluido
v’ 1Q112 v Arrendamento de terminal de graneis liquidos. Concluido
v’ 1QI113 v Arrendamento de terminal de graneis liquidos. Concluido
v 10114 v Terminal de granéis liguidos combustiveis. Estudo
Belém (PA) v BEL02A v" Arrendamento de terminal para movimentagao Concluido
de combustivel.
% . . x .
v BELO2B Arrendamer)to de terminal para movimentacéo Concluido
de combustivel.
% . . x .
v BELO4 Arrendamer)to de terminal para movimentacéo Concluido
de combustivel.
v . . « .
v BELOS Arrendamer’lto de terminal para movimentacéo Concluido
de combustivel.
v . . x .
v BELO09 Arrendamer’lto de terminal para movimentacéao Concluido
de combustivel.
Vila do Conde |v© VDC12 v Arrendamento de terminal para movimentagao Concluido
(PA) de combustivel.
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Cabedelo (PB) |v* AE10 v Arrendamento de terminal de graneis liquidos. Concluido
v’ AE11 v Arrendamento de terminal de graneis liquidos. Concluido
v’ AEl4 v Arrendamento de terminal para armazenagem de | Leildo
v AlO1 carga geral
v Arrendamento de terminal de graneis liquidos. Concluido
Suape (PE) v' SUAQ7 v Arrendamento de terminal para movimentacdo e | Acorddo TCU
armazenagem de granéis minerais.
Paranagua e v/ Canal de v Desenvolvimento e execugdo de projeto de Estudo
. acesso de dragagem na poligonal do Complexo Portuario
Antonina (PR) Paranagua de Paranagué e Antonina (PR).
Paranagua (PR) |v* PARO1 v" Arrendamento do terminal de celulose. Concluido
v" PAR09 v Arrendamento para movimentacdo de granel Estudo
vegetal.
v PARL2 v" Arrendamento do terminal de veiculos. Concluido
v" Arrendamento de terminal para movimentagdo e | Estudo
v PAR14 P ¢
armazenagem de granel vegetal.
v" Arrendamento de terminal para movimentagdo e | Estudo
v PAR15 armazenagem de granel vegetal.
v’ Arrendamento de terminal para movimentagdo Acorddo TCU
de carga geral.
Y PARS2 v Arrendamento de terminal para movimentagdo e | Acorddo TCU
armazenagem de granéis liquidos (combustivel).
v PAR50
Itaguai (RJ) v 1TGO03 v" Arrendamento de terminal para movimentagdo e | Leildo
armazenagem de granéis minerais sélidos.
Rio de Janeiro v* RDJO06 v" Arrendamento de terminal para movimentagdo e | Estudo
(R)) armazenagem de granel liquido.
v' RDJO6A v" Arrendamento de terminal para movimentagdo e | Estudo
armazenagem de granel liquido.
Areia  Branca v* TERSAB v" Arrendamento e terminal salineiro de Areia Leildo
(RN) Branca
Pelotas (RS) v PELO1 v" Arrendamento de terminal para movimentagao Concluido
de carga geral.
Porto  Alegre v POAO1 v Arrendamento de terminal para movimentacdo e | Leildo
(RS) armazenagem de granéis sélidos vegetais.
Imbituba (SC) |v IMBO05 v" Arrendamento de terminal para armazenagem de | Leildo
granéis liquidos.
Itajai (SC) v ITAJAL v" Concessdo do Porto Organizado de Itajai. Estudo
Santos (SP) v SANTOS v" Desestatizagdo do Porto Organizado de Santos Estudo
v’ 08 v Arrendamento de granéis liquidos. Leildo
v' 08A v Arrendamento de granéis liquidos. Leildo
v 10 v" Arrendamento para movimentagdo e Estudo
armazenagem de cargas conteinerizadas.
v 11 v" Arrendamento de terminal para movimentagdo e | Acorddo TCU
armazenagem de granéis sélidos minerais.
v 13A v Arrendamento de granéis liquidos. Concluido
v’ 14 v" Arrendamento de terminais. Concluido
v’ 14A v" Arrendamento de terminais. Concluido
v’ 20 v Arrendamento de terminal de graneis sélidos. Concluido
v’ 53 v Arrendamento de terminal para movimentacdo e | Audiéncia Pub
armazenagem de granéis minerais.
Sdo  Sebastido [V v" Concessdo do Porto Organizado de Séo Estudo

(SP)

Sebastido




ANEXO | - Mapa Sensitivo da Diretoria de Portos e Costas

Atualizagado - Margo/2021
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DPC

DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS
MARES E RIOS SEGUROS E LIMPOS.

D
.

12 DN
220N
32DN

42 DN —
52 DN I
62DN
72 DN
82 DN I——
92 DN F—
@ Capitanias (32)
@ Delegacias (14)
@ Agéncias (22)

1°DN
Rio de Janeiro (RJ) - CPRJ
-Angra dos Reis (Rl) - DelAReis
JMtacurugd (RJ) - Delitacuruca
-Paraty (Rl) - AgParaty
Macaé (RJ) - CPM
.Cabo Frio (RJ) - DelCFrio
.50 Jodo da Barra (R)) - AgSlBarra

MIhéus (BA) - Delllheus

'S°DN
Florianépolis (SC) - CPSC

JItajai (SC) - Delltajai

.S30 Francisco do Sul (SC) - DelSFsul
.Laguna (SC) - DelLaguna

Rio Grande (RS) - CPRS

.Uruguaiana (RS) - DelUruguaiana
Tramandai (RS} - AgTramandai

.Céceres (MT) - AgCaceres

.Sdo Félix do Araguaia (MT) - AgSFAraguaia

.Camocim (CE) - AgCamocim
‘Aracati (CE) - AgAracati
Natal (RN) - CPRN
.Areia Branca (RN) - AgABranca
Joso Pessoa (Pl) - CPPB
Recife (PE) - CPPE
Maceid (AL) - CPAL
_Penedo (AL) - AgPenedo

Belém (PA) - CPAOR
Santana (AP) - CPAP
.Oiapoque (AP) - AgOiapoque
Séio Luiz (MA) - CPMA
Imperatriz (MA) - Agimperatriz
Parnaiba (Pl) - CPPI
Santarém (PA) - CFS.

.Porto Seguro (BA) - DelPSeguro | 79DN
Juazeiro (BA} - CFY Palmas (TO) - CFAT
.Bom Jesus da Lapa (BA) - AgBJLapa Brasilia (DF) - CFB
Aracaiji (SE) - CPSE Golania (GO) - CFGO
132N
Fortaleza (CE) - CPCE Santos (SP) - CPSP

.530 Sebastizo (SP) - DelSSebastiao
Barra Bonita (SP) - CFTP

.Presidente Epitacio (SP) - DelPEpitacio
Paranagud (PR) - CPPR
Foz do Iguagu (PR) - CFRP
.Guaira (PR) - DelGuaira

Tabatinga (AM) - CFT
Manaus (AM) - CFAOC
Tefé (AM) - AgTefe
.Eirunepé (AM) - AgEirunepe
.Itacoatiara (AM) - Agltacoatiara
.Parintins (AM) - AgParintins
.Cruzeiro do Sul (AC) - AgCSul
.Caracarai (RR) - AgCaracarai
Porto Velho (RO) - CFPV.
-Boca do Acre (AM) - AgBAcre
.Guajara-Mirim (RO) - AgGMirim

.Humaita (AM) -

ia dos Portos do Rio Grande do Norte

dos Portos de Pernambuco

itania dos Portos em lihéus

Vitéria (ES) - CPES Porto Alegre (RS) - CFPA

Belo Horizonte (MG) - CFMG 69DN B apitania dos Portos em Porto Seguro
Pirapora (MG) - DelPirapora Corumba (MS) - CFPN
530 José da Barra (MG) - DelFurnas .Porto Murtinho (MS) - AgPMurtinho

[2eDN Cuiaba (MT) - CFMT

Fonte: Marinha do Brasil - DPC




ANEXO J - Area de Jurisdi¢ao dos Distritos Navais

10°00'N 100N

Area de Jurisdigdo dos Distritos Navais “"| X S
e de Responsabilidade de Busca _ sy Sulivarnar
e Salvamento (SAR) &7 Norte

Salvamar
Noroeste

Salvamar
Oeste

LEGENDA
1°DN ] MRCC Rio de Janeiro

2°DN | MRcC Salvador
3°DN | MRCC Natal

4°DN | MRCC Belém
5°DN  mRccC Rio Grande
6°DN RCC Ladario
7°DN RCC Brasilia

Salvamar

- MRCC Séao Paulo Sul
9°DN  RCC Manaus s

% Salvamar

Sul-Sueste

07°40'N
005°00"W

Arqiipélago
de Sao Pedro
¢ Sdo Paulo

EQUADOR
Arquipélago de
Fernando de Noronha
ZEE 06°22'S
016°00"W
Salvamar
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7750

Salvamar
Leste

Ilha da Trindade

Salvamar
Sueste

06°22'S
010°00"W.

048°27"W

35°48'S
05010"W

Fonte: Marinha do Brasil — 8DN
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ANEXO K - Estrutura Organizacional da Marinha do Brasil
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ANEXO L - Sistema AIS no Brasil

¢ Instaladas e A serem instaladas
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Fonte: Centro Integrado de Seguranca Maritima (CISMAR)



120

APENDICE A - Entrevista sobre monitoramento do trafego maritimo.

As atividades de controle de trafego maritimo sdo uma das competéncias da Autoridade
Maritima brasileira. este breve questionario destina-se a subsidiar meu trabalho a ser
apresentado a Escola de Guerra Naval (EGN), como requisito parcial para a conclusdo do Curso
de Politica e Estratégia  Maritimas (CPEM). Trata-se do tema “A NAVEGACAO DE
CABOTAGEM NO BRASIL: SITUACAO ATUAL E PERSPECTIVAS e tem como titulo a
este trabalho: “Analise da situacdo atual das instalagdes ¢ meios da Marinha do Brasil e
avaliacdo de adequagdes em virtude de possivel aumento das atividades de navegagdo de
cabotagem”. Para tal, sua contribuicdo sobre este assunto sera de grande importancia para a

pesquisa.

1) Foi verificado no site do CISMAR que atualmente no Brasil, € empregado o sistema
AIS de monitoramento do trafego maritimo. Visto que esse sistema tem um alcance curto, pois
utiliza as ondas de VHF como canais de comunicacdo, além de terem suas antenas baseadas
apenas em terra. Desta forma, como a Marinha do Brasil consegue monitorar o trafego maritimo

nas AJB e fora do alcance do sistema AIS?

Para haver uma ampliagdo do monitoramento do trafego aquaviario, o CISMAR
utiliza uma complementacdo com outros sistemas disponiveis internacionalmente, e muitos
desse utilizam a tecnologia AIS por satélite (S-AlS), que é uma atualizacdo do sistema AlS,
pois rastreia a localizacdo de embarcac6es nas areas mais remotas do mundo, especialmente em
oceanos abertos e fora do alcance dos sistemas AlS baseados somente em terra. Alguns destes
sistemas complementares exigem assinaturas anuais, e outros sdo disponibilizados
gratuitamente, mediante solicitacdo. Desta forma, é montado um sistema de sistemas, com
varios recursos e filtros, a fim de prover informacdes para o acompanhamento do trafego

aquaviario na Amazonia Azul.

2) Poderia citar alguns desses sistemas de monitoramento em complementacdo ao
AIS?

Os sistemas internacionais utilizados no CISMAR sdo o MSSIS - Maritime Safety
and Security Information System disponibilizado pela United States Navy (USN) mediante
assinatura, que permite o acompanhamento em tempo real de navios mercantes, 0o CAMTES -

Computer Assisted Maritime Threat Evaluation System, gerenciado pela Naval Supply Systems
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Command (DOD - Navy), da USN, e o SEAVISION, disponibilizado pelo United States
Department of Trasportation, sistemas estes que atuam a nivel mundial através de AIS, AIS

Satelital, dentre outros subsistemas.

3) A Marinha do Brasil acompanha o trafego maritimo apenas na sala de controle do

CISMAR, ou existem outras localidades onde esse controle tambhém é realizado?

Atualmente, existe a intensdo, através de memorandos de monitoramento
elaborados pelo Comando de Operagdes Navais, para instalar estagdes de acompanhamento e
monitoramento do trafego maritimo nos Distritos Navais, porém ainda ndo foram

implementadas.

a) Nome: Leonardo Lopes

b) Forca: Marinha do Brasil

c)Posto/Graduacdo: CF

d)Cargo/Funcéo: Encarregado da Secdo De Seguranca Maritima
e) Tel./e-mail: (21) 2104-6338

Muito obrigado

CMG (EN) Fricks
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APENDICE B - Entrevista sobre inspecdo e vistoria nos navios que atuam na cabotagem

As atividades de inspecdes e vistorias dos navios que atuam no transporte de cabotagem
brasileira sdo uma das competéncias da Autoridade Maritima brasileira. Este breve questionario
destina-se a subsidiar meu trabalho a ser apresentado a Escola de Guerra Naval (EGN), como
requisito parcial para a conclusdo do Curso de Politica e Estratégia Maritimas (CPEM). Trata-
se do tema “A NAVEGACAO DE CABOTAGEM NO BRASIL: SITUACAO ATUAL E
PERSPECTIVAS e tem como titulo a este trabalho: “Analise da situacado atual das instalacoes
e meios da Marinha do Brasil e avaliacdo de adequacdes em virtude de possivel aumento das
atividades de navegacdo de cabotagem”. Para tal, sua contribui¢do sobre este assunto serd de

grande importancia para a pesquisa.

1) Quais sdo os possiveis impactos do PL 4.199/2020 em relacdo as vistorias e

inspecdes realizadas pela DPC?

H& uma tendencia avaliada pela DPC através de dados estatisticos, de que 0s navios
gue atuam na cabotagem brasileira, e desta forma sdo inspecionados apenas no Brasil,
apresentem um relaxamento em relagdo a manutencéo, fato este evidenciado pelo maior grau
de ndo conformidades encontrado nas Ultimas inspecfes, em comparacdo com 0S navios de
longo curso. A explicacdo é que a atividade maritima da cabotagem é concentrada em apenas
um Unico pais, ndo havendo uma rotatividade de 6rgdos inspetores de outros paises.
Adicionalmente, ndo ha uma periodicidade obrigatdria para realizacdo da inspecdo por Flag
Control State. O Projeto de Lei BR do Mar tem apresentado uma preocupacao ainda maior para
0 GEVI, devido a possibilidade da entrada de navios substandard na cabotagem nacional, ou
seja, navios com muitos anos de operacdo, devido a um possivel relaxamento na
obrigatoriedade de haver propriedade dos navios nas EBN. Uma sugestdo apresentada pelo
préprio setor, durante a entrevista, seria de implementar inspecdes adicionais realizadas pela
DPC, antes da emissdo do Certificado de Autorizagdo de Afretamento (CAA) pela ANTAQ.
Adicionalmente, regulamentar uma periodicidade ou outro indicador, a fim de aumentar a
frequéncia da realizagdo das inspe¢des por Flag Control State, objetivando uma melhora na

manutencdo desses navios pelas EBN.



123

2) H& uma tendencia de aumento das atividades de transferéncia de granéis liquidos
no mar. Isso esta regulamentado pela DPC? Quais sdo as possiveis causas do aumento dessa

atividade?

As atividades denominadas ship-to-ship underway, regulamentadas pela
NORMAM-08/DPC, foi uma demanda que surgiu devido ao consideravel aumento das
atividades de exploracdo de petroleo no Brasil, mais precisamente no pré sal. A limitacdo de
recursos para investimentos na expansdo da infraestrutura portuaria, ndo permitiu o
acompanhamento do crescimento dessas atividades. Os portos de Angra dos Reis, S&o
Sebastido e Acu, sdo 0s terminais que atendem as operacGes petroliferas na regido sudeste.
Porém, os terminais petroliferos de Angra dos Reis e S&o Sebastido pertencem a Petrobras e
ndo operam cargas de terceiros. Desta forma, o TUP de Ac¢u concentra as atividades das demais
operadoras, ndo atendendo a toda a demanda necessaria. Desta forma, a solucdo foi
regulamentar as operacdes de transbordo dos granéis liquidos dos navios aliviadores para o0s
navios tanque, no mar. A regulamentacdo obriga a utilizacbes de alguns dispositivos de
seguranca como rebocadores de apoio, especificacdo dos tipos de defensas necessarias a
amarracdo, dentre outras. Adicionalmente, ha legislacdo do IBAMA que precisa ser seguida,
sendo avaliado pela prépria DPC que o risco de contaminacdo € baixo. A prdpria Petrobras ja
entrou com uma solicitacdo junto a DPC para realizar operacdes deste tipo, a qual ainda esta

em analise.

3) Como a DPC tem participado das questdes relativas ao Projeto de Lei 4.199/2020,

e das alteracdes que poderdo impactar as atividades de competéncia da Autoridade Maritima?

A regulamentacdo das atividades de cabotagem atualmente é definida pela Lei
9.432 de 1997, que dispbe sobre a ordenacgdo do transporte aquaviario, normatizando questdes
sobre ordenacdo do trafego, acordos bilaterais entre paises e regras para a entrada na
Organizacdo para a Cooperacdo e o Desenvolvimento Econdmico (OCDE). O Projeto de Lei
4.199/2020 em tramitacdo no Congresso Nacional, ainda em analise, poderéa alterar em alguns
pontos a lei anterior ainda vigente. Visando um melhor acompanhamento do PL, a DPC, atraves
da Superintendéncia de Politicas Maritimas, busca verificar os impactos no ambito da Marinha
do Brasil e no trafego aquaviario e encaminha as demandas da DPC sobre o assunto ao

Congresso nacional via Estado Maior da Armada (EMA).

Uma importante questdo que esta sendo acompanhada é com relacéo a diminuigéo
ou até mesmo a isencdo da cobranga do Adicional de Frete para a Renovagdo da Marinha

Mercante (AFRMM), alteracdo esta que ndo estava prevista inicialmente no PL 4.199/20, mas
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que foi incluida através de uma emenda parlamentar por ocasido da tramitagdo na Camara dos
Deputados. Essa tributacdo corresponde a percentual significativo para o Fundo de Renovagéo
da Marinha Mercante (FMM). Uma parte desses valores se destina ao Fundo de
Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo (EDEPM) que custeia as atividades de
ensino profissional maritimo administradas pelo Centro de Instrugdo Almirante Graca Aranha
(CIAGA). A reducdo ou isencdo desse imposto, sem a apresentacdo de outras fontes de

recursos, podera prejudicar o desenvolvimento de tal atividade.

a) Nome: Péricles

b) Forca: Marinha do Brasil

c)Posto/Graduacao: CF (T)

d)Cargo/Funcdo: Chefe do Departamento de Trafego de Embarcacbes e Assisténcia e
Salvamento

e) Tel./e-mail: (21) 2104-6338

a) Nome: Galvao

b) Forca: Marinha do Brasil

c)Posto/Graduagdo: CMG (RM1)

d)Cargo/Funcéo: Geréncia de Vistoria, Inspecdo e Pericia Técnica (GEVI)
e) Tel./e-mail: (21) 2104-6338

a) Nome: Apolinério

b) Forca: Marinha do Brasil

c)Posto/Graduacao: CMG (RM1)

d)Cargo/Funcéo: Assessoria para Atividades Maritimas Internacionais
e) Tel./e-mail: (21) 2104-6338

Muito obrigado

CMG (EN) Fricks



