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EPIGRAFE

“Quando comegares a tua viagem para ftaca,

reza para que o caminho seja longo,

cheio de aventura e de conhecimento.

Nsio temas monstros como os Ciclopes ou o zangado Poseidon:
Nunca os encontrars no teu caminho

enquanto mantiveres o teu espirito elevado,

enquanto uma rara excitagio agitar o teu espirito ¢ o teu corpo.
Nunca encontraras os Ciclopes ou outros monstros

a ndo ser que os tragas contigo dentro da tua alma,

a nfo ser que a tua alma os crie em frente a ti.

Deseja que o caminho seja bem longo

para que haja muitas manhés de verdo em que,

com quanto prazer, com tanta alegria,

entres em portos que vés pela primeira vez;

Para que possas parar em postos de comércio fenicios

para comprar coisas finas, madrepérola, coral e 4mbar,

e perfumes sensuais de todos oS tipos -

tantos quantos puderes encontrr;

e para que possas visitar muitas cidafiesegipcias

e aprender e continuar sempre a aprender com os seus escolares.

Tem sempre [taca na tua mente.

Chegar 14 é o teu destino.

Mas niio te apresses absolutamente nada na tua viagem.
Serd melhor que ela dure muitos anos

para que sejas velho quando chegares a ilha,

rico com tudo o que encontraste no caminho,

sem esperares que ftaca te traga riquezas.

ftaca deu-te a tua bela viagem.
Sem ela néo terias sequer partido.
Nio tem mais nada a dar-te.

E, sdbio como te terds tornado,

tdo cheio de sabedoria e experiéncia,
ja teras percebido, & chegada, o que significa uma Itaca.”

(ITACA - Konstantinos Kavéfis, Tradugéo de José Paulo Paes)



ABSTRACT

The current environment of the goods production and distribution in Brazil is extremely
favorable to the growth of coastal shipping (cabotage navigation - a market reserved for
Brazilian companies), which still has a small participation in the transport matrix.

Three shipping companies dominate the market of container transport in Brazilian coastal
shipping. Of these, only one invests in the building of ships in domestic shipyards to renew
and expand its fleet, despite the government policy of encouragement and the advanced state
of obsolescence of the Brazilian flag ships.

Several factors determine the strategy adopted by each Brazilian Shipping Company. To
support the understanding of these factors were addressed the following aspects: historical
summary, characterization of the sea transport market and the importance of owning a
relevant fleet, the policy of shipping and shipbuilding, the jurisprudence, the executive
structure of regulation and the coastal shipping transportation of containers.

The sedimentation of the concepts was done by a case study on the issue of strategic renewal
and expansion of the fleet, comparing ship chartering, ship construction or ship importation.

Keywords: Shipbuilding. Shipping. Management. Coastal shipping.
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1. Introdugio e Objetivos

A corrente comercial brasileira em 2010 foi de quase US$ 400 bilhdes. Mais de 90% desta
riqueza é movimentada por via maritima, correspondendo a 531 milhdes de toneladas
transportadas em 2009, na navegago de longo curso, e cerca de 170 milhdes de toneladas, na
navegacéo de cabotagem.

A participagdo da cabotagem no total da produgdo de transportes no Brasil, em 2006, foi de

apenas 18%, o que representa um enorme potencial de crescimento a explorar.

Todos os anos, a Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ) expede mais de
trés mil autorizagdes, registros ou liberagdo de transporte em navios de bandeira estrangeira
para suprir o excesso de demanda por transporte de cargas restrito a embarcagdes de bandeira

brasileira mas que ngo pode ser atendido pela frota atual.

Neste cendrio, especificamente quanto ao transporte de contéineres na cabotagem brasileira,

hoje trés empresas de navegagiio dominam ¢ mercado:

« Uma, opera com trés modernos navios, um afretado a casco nu e dois adquiridos e
trazidos do exterior, apesar de o custo de obtengfio por importaggio ser cerca de 50%
maior;

. Outra, a que tem maior participa¢sio no mercado, tem sua frota composta em grande
parte de navios de registro brasileiro com idade média chegando aos 20 anos e hé anos
declara que vai construir novas embarcacfes, ndo a faz; e

» A terceira, opera apenas navios afretados, de idade avangada, e contratou a construcgo
de 5 navios em estaleiro nacional (investimento de R$ 700 milhdes), os quais irdo

modificar radicalmente sua participagiio no mercado.
1.1 A questio “estratégia”

O transporie de grandes quantidades de contéineres por via maritima ¢ complexo, cada
operagiio envolve diversos participantes especializados que realizam uma operagdo logistica
com margens operacionais estreitas, onde a distdncia entre o sucesso comercial e o prejuizo €

ténue.

A reserva de mercado na cabotagem restringe a concorréncia, protegendo, de certa forma, as
empresas brasileiras do “apetite voraz” das mega-empresas panacionais por novos mercados.
Isso, no entanto, nfio exclui a concorréncia interna, entre empresas de navegacdo € com 0

modal rodoviério o qual, por décadas, foi priorizado e construiu uma cultura muito arraigada
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HASHIBA e outros (2009)°, propuseram um modelo de selegdo de carga objetivando a
maximizar o lucro onde, nos diversos cendrios estudados, considerando porte distinto dos
navios, a realocagio de contéineres vazios oscilou entre 20% ¢ 30%. Os custos de
movimentagiio de contéineres vazios representaram, em média, de 3% a 4% da receita total

recolhida no horizonte de planejamento.
1.2 Objetivo do Trabalho

A proposta deste trabalho € de identificar, de forma abrangente, mas sem a pretensdo de
esgotar o tema, os principais fatores que afetam as decisbes de se construir navios porta-
contéiner no Brasil e confrontd-los com a decisdo estratégica adotada por cada uma das

empresas em lide.
13 Aspectos Analisados no Desenvolvimento do Trabalho
S#o abordados os seguintes aspectos:

Sintese histérica — O Brasil, com seus 7.400 km de litoral e outro tanto de hidrovias
interiores, 6, essencialmente, uma nagfo maritima, onde a manutengdo da sua soberania
depende direta e estrategicamente da forma que praticar o uso do mar e, portanto, a regulacio

dos seus diversos empregos tem sido e sempre serd funggo do Estado.

Caracterizagiio da marinha mercante e a importincia de possuir uma frota relevante —
Citando Pedro Brito (SEP), “logistica ¢ a administragio de estoques em movimento”. O
transporte aquavidrio é um importante elo da cadeia logistica. Agrega valor significativo aos
bens transportados, diminuindo sua atratividade ao mercado consumidor. S#o caracterizadas

modalidades de navegagio mercante e os navios empregados em cada uma.

A politica da navegacfio e comstrugio naval e a ordenagio juridica — Identificagdo das
politicas de governo para a navegagio e para a construgdo naval, o arcabougo juridico de suas
implementaggo e regulagio, bem como as conseqiténcias de sua aplicagdo. Em especial, a
reserva de mercado na pavegagiio de cabotagem e as medidas de fomento a construgio e
reparacio navais.

A estrutura execativa da Regulagio do setor — Os principais artifices do Estado a promover

a aplicagdo das politicas para os setores de transporte aquavisrio e de construgio naval.

O transporte de contéineres na Cabotagem — Caracteristicas do metcado de contéineres na

cabotagem, entraves e tendéncias, portos e terminais, empresas de navegag#o, frotas e rotas.

S Hashiba e outros - Modelo para Selecho de Cargas no Traasporie Maritimo de Contineres. XXI Congresso do IPEN. Departamento
de Engenharia Naval e Ocefinica. Escola Politécnica da Universidade de S&o Paulo. S&o Paulo, 2009,
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2. Pequena Histéria da Navegagiio no Brasil — Formacio de uma Nagao
Maritima
21 O comeco...

Domingo, 8 de margo ... de 1500. Em Lisboa 60 mil portugueses festejam a eminéncia da
partida da “mais formosa e poderosa armada que até aquele tempo para tdo longe deste reino

partia”.7

Apenas oito meses ap6s o retorno glorioso de Vasco da Gama, que trouxe consigo a certeza
do acesso maritimo para as especiarias das indias, essa frota de dez naus e trés caravelas, com
cerca de 1700 homens a bordo, estava pronta para zarpar. Parte com os primeiros ventos do

dia seguinte... 42 dias apés, chega ao que se chamou “ITha de Vera Cruz”™.

Cabral esteve 10 dias no Brasil - nesse periodo, travou contato com indigenas, renovou
estoques de Agua potével, lenha, mantimentos e colheu amostras do que estava a mao - arcos,
flechas, cocares, minerais (pedras de pequeno valor) e toras de pau-brasil (bem como duas
araras). Esse material foi embarcado em uma caravela de mantimentos, agora vazia, e

encaminhado a Portugal, junto com cerca de 30 cartas relatando o que se havia descoberto.

Regime de ventos e correntes... “A volta do Mar!”

Foi a primeira iniciativa de um Estado organizado — no caso, o Governo Portugués - de
realizar uma operagio de transporte envolvendo o Brasil, comegada ndo em 22 de abril de
1500 mas em 9 de margo, quando partiu a frota, ou mesmo cerca de oito meses antes, com a

decisgio tomada por D. Manoel de formar essa esquadra. Foram caracteristicas do transporte:

« Emprego de embarcactes mercantes
« Escala para manutengdo e reabastecimento

« Comércio (escambo)

g Eduardo Bueno, “A viagem do descobrimento”.
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Como ato formal, de um acordo entre Nagdes, possuia as caracteristicas exigiveis a época,
muito similares as praticadas atualmente - qualificaglio das partes, descri¢lo clara de seu
objeto, definigdo de obrigacdes e direitos, homologagéo por autoridade reconhecida,

publicidade, etc.
Vejamos algumas dessas caracteristicas:

Qualificacdo dos representantes de Portugal e Espanha - “E Jogo os ditos procuradores
dos ditos senhores Rei e Rainha de Castela, de Ledo, de Aragdo, de Sicilia, de Granada, etc.,

e do dito Senhor Rei de Portugal e dos Algarves, efc.”

Necessidade - “... disseram: que visto como entre os ditos senhores seus constituintes hd
certa divergéncia sobre o que a cada uma das ditas partes pertence do que até hoje, dia da

conclusdo deste tratado, estd por descobrir no mar Oceano...”

Objeto - “... outorgaram e consentiram que se frace € assinale pelo dito mar Oceano uma
raia ou linha diveta ... do pdlo drtico ao pdlo antdrtico... a trezentas e setenta léguas das

ilhas de Cabo Verde em diregdo a parte do poente”.

« . E que tudo o que até aqui tenha achado e descoberto, e daqui em diante se achar e
descobrir pelo dito senhor Rei de Portugal e por seus navios, tanto ilhas como terra firme
desde a dita raia..., que tudo seja, e fique e pertenca ao dito senhor Rei de Portugal e aos

Seus sucessores, para sempre”.

« . E que todo o mais assim ilhas como terra firme, conhecidas e por conhecer, descobertas e
por descobrir, que estdo ou forem encontrados pelos ditos senhores Rei e Rainha de Castela,
de Aragdo, etc., e por seus navios, desde a dita raia dada na forma supra-indiciada indo pela
dita parte de poente, depois de passada a dita raia em dire¢do ao poente..., que tudo seja e
fique, e perten¢a aos ditos senhores Rei e Rainha de Castela, de Ledo, etc., e aos seus

sucessores para sempre”.

Aferigdio - “... dentro dos dez primeiros meses seguintes, a contar do dia da conclusdo deste
tratado hajem os ditos senhores seus constituintes de enviar duas ou quatro caravelas, ... e
enviam nelas, cada uma das ditas partes, pessoas, tanto pilotos como astrélogos, €
marinheiros e quaisquer oulras pessoas que convenham... tanto que para Jfazer a demarcagdo
e limites concorrerdo todos juntos os que forem nos ditos navios,... E se por acaso acontecer
que a dita raia e limite de pélo a pdlo, como estd declarado, topar em alguma ilha ou terra
firme, que no comeco de tal ilha ou terra, que assim for encontrada onde tocar a dita linha se

faga alguma marca ou torre.”
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regulavam e Jegitimavam os atos que seriam necessariamente praticados para viabilizar tal

empreendimento. Exemplificando:

“Todos os integrantes da armada teriam direito aos bens saqueados
aos povos que entrassem em luta com os portugueses. A divisdo... era
Jeita da seguinte forma: primeiro, o capitdo-mor tirava sua parte que
ndo podia passar de 500 cruzados. Depois, era separado o quinio do
Rei. A seguir, o botim era dividido em trés partes iguais - duas para
o préprio Rei, pela armagdo... do navio, e a parte restante dividida
na proporgdo de 15 partes para o capitdo-mor, 10 partes para cada
capitdo, 4 partes para os pilotos, 3 partes para os mestres, 2 partes
para as gentes do mar e 2 partes para as gentes das armas.”®

24 Caracteristicas do transporte maritimo - de 1530 a 1650

Portugal explorava duas grandes rotas maritimas:

« A rota do cabo, que o ligava as coldnias na Africa e Asia, e visava o comércio de

especiarias; e

« A rota do Brasil, que visava, principalmente, a exploragfio de pau-brasil e cana-de-

agucar.

Vejamos algumas caracteristicas que distinguem essas duas rotas'’:

Ponto de vista Nautico

Rota do Brasil

Rota do Cabo

Viagens de 6 meses, a qualquer época do
ano (a cada 10-11 meses, com periodo de
manutengéo)

Navios menores, entre 70 ¢ 100 t
Viagens “a escoteiro”

Travessias de 30-45 dias, mantimentos e
sobressalentes para 2 meses

Viagens muito longas (1 5-18 meses), sempre
iniciadas no final do inverno europeu devido
ao regime de ventos

Navios maiores, entre 500 e 800 t

Frotas de 5 navios

Espago interno comprometido com
sobressalentes e mantimentos para 8 meses

Ponto de vista comercial

Rota do Brasil

Rota do Cabo

Regime “livre” - sem ingeréncia direta do
Estado

Pulverizagdo da navegagiio - viagem
individual

Investimentos individuais (cada navio —
5~8 mil cruzados) - retorno mais rapido
Diversidade de pequenos investidores
Trafego diversificado em varios portos
Carga de menor valor agregado (1 quintal
de agticar = 80-100 cruzados)

Monopélio - gestdo do Estado atraves da Casa
da India
Concentragio da navegaggo - frota

Forte investimento inicial (cada navio — 14~25
mil cruzados) - retorno demorado

Grandes investidores - elite social

Trafego polarizado em Lisboa

Carga de maior valor agregado (1 quintal de
pimenta = 875 cruzados)

? duardo Bueno - A Viagem do descobrimento

10y faria Leonor Freire Costa - A Rota do Cabo e 2 As rotas do Brasil - Semindrio “O mundo que o Portugués criou”.
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No dia 29 de novembro, com o apoio da Inglaterra, d. Jodo e sua familia, acompanhados por
cerca de 15.000 pessoas, partiram para o Brasil. No dia seguinte, as tropas francesas do

general Junot invadiram Lisboa.

A chegada de dom Jo#o 4 Bahia, onde ficou pouco mais de um més, ocorreuem 22 de janeiro
de 1808. Teve inicio, entdio, uma nova Histéria do Brasil, pois a colémia foi a grande
beneficiada com a transferéncia da Corte. A presenga da administragéio real criou, pouco a

pouco, condigdes para a futura emancipagfo politica da coldnia.
As Principais Medidas de D. Jofio VI no Brasil foram:

« Em 28 de janeiro de 1808, emiss&o da Carta Régia que permitiu a abertura dos portos
“a todos os navios estrangeiros das poténcias que se conservem em paz ¢ harmonia
com a minha Real Coroa, conforme ¢ texto original da carta, acabando, na pritica,
com o regime do exclusivo metropolitano ou pacto colonial.

« Expedigio do Alvari de 1° de abril de 1808, que revogou o de 1785 que proibia a
instalagio de manufaturas no Brasil.

« Em 16 de dezembro de 1815, o Brasil foi elevado a categoria de Reino Unido a

Portugal e Algarves.
254 A “Abertura dos Portos as Nacdes Amigas”

Até aquele momento, todo o transporte de mercadorias e passageiros envolvendo o Brasil
deveria ser exclusivamente realizado por embarcagdes portuguesas. O ato de 28 de janeiro

liberou a operagfio a embarcagdes estrangeiras mas ndo deixou de ser regulado pelo Estado."

Embora a abertura dos portos tivesse vindo ao encontro dos interesses dos proprietarios rurais
brasileiros, essa medida tinha em vista apenas o interesse e a conveniéncia da Corte, que
estava endividada, praticamente com uma tinica fonte substancial de riquezas - o Brasil - ¢
uma Unica grande nagdo com quem negociar — a Inglaterra. A franquia dos portos teve
importantes conseqiiéncias ao dar inicio a um duplo processo: o da emancipagfio politica do

Brasil e 0 seu ingresso na orbita de influéncia inglesa.'

13 paule Roberto de Almeida, coletinea “A Abertura dos Portos”, pp 262: Estabelecido o principio do livre-comércio a partir do alvard
régio de janeiro de 1808, tratou-se de criar condigbes para a produgdio local e, para esta, foi prevista certa protegdio contra a concorréncia
estrangeira... Um Decreto de 11 de junho alterou a carta de 28 de janeiro na parte relativa avs direitos aifandegdrios, determi nanda-se que
as mercadorias de propriedade dos portugueses “e por sug conta carregadas em embarcagbes nacionais” pagassem apenas 16% de direitos
(em lugar dos 24% fixados para as esirangeiras).

Mais tarde, por Decreto de 23 de novembro de 1816, foi estabelecido que o comércio de cabotagem deveria ser feito exclusivamente por
embarcapdes nacionais,

1 Hipélito da Costa, jornalista brasileiro da época, auto-exilado em Londres, escrevew: 0 governo porfugnés, quando se mudou de Lisboa
para o Rio de janeiro, deixou em poder dos franceses, seus inimigos, os dois portos de Lisboa & Porto, os dnicos com gue o Brasil
comerciava na Europa... Logo, ndo podendo obter dali o que precisava, necessariamente havia de recorrer aos oulros portos, sob pena de
se reduzir & dltima pentria, porque, forgosamente, havia de nilo ter que ir & Inglaterra para dall trazer os artigos de primeira necessidade.
Para os pagar, era também preciso que para ali mandassem os artigos de seu pais que os ingleses necessitassem... Logo, a abertura ou
franquia deste coméreio, sendo uma medida que o governo adoitou porque sem ela pereceria, podemos dizer que o fez porque assim the fazia
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colénia - o Brasil - estruturada administrativamente, o retorno da Corte a Portugal

praticamente determinaria sua emancipagdo.

D. Jodo decidiu se manter no Brasil e tomou a Gnica medida possivel, formalizada com a
elevacio do Brasil & categoria de Reino Unido a Portugal e Algarves, por ocasido do
Congresso de Viena (1814-1815), acolhendo a sugestéo de Talleyrand, ministro exterior da
Franca. Essa decisdo contribuiu para ampliar a influéncia francesa no Brasil e para
desencadear uma nova reagdo da burguesia portuguesa, que comegou a exigir a volta imediata

do principe dom Jodo a Portugal.
2.6 O Brasil independente de Portugal - Periodo Brasil Império

Apesar do retorno forgado de D. Jodio IV a Portugal e das pressBes da clite portuguesa para o
Brasil deixar de ser um reino unido a Portugal, como também que o vice-reinado, com sede
no Rio de Janeiro, nio se esiabelecesse definitivamente, essa situagfio levou ao inevitével:
1822 - o Brasil se tornou independente de Portugal - o “status” de Reino se manteve ¢, quanto

A navegagdo maritima, o trafego permaneceu aberto a outras nagges.

A guerra da independéncia do Brasil nio se fez sem altos custos. D. Jodo VI, quando retornou
a Portugal, carregou o que pode dos cofres publicos. O primeiro e principal esforgo de D.

Pedro 1 foi de manter a integridade nacional.'®

Alguns marcos importantes:

« 1824 - outorgada a primeira constituigdo brasileira - conclui-se, com isso, a separag&o
coldnia-metrépole

+ 1826 - D. Pedro I renuncia ao trono de Portugal

« 1831 - D. Pedro abdica do trono brasileiro — O Brasil é governado por Regéncias

+ 1835-1845 - Guerra de Farrapos

+ 1841 - D. Pedro II assume o trono

« 1850 - Publicagio do Cédigo Comercial

Em todo esse periodo, a navegagdo cumpriu um papel essencial, propiciando a ligacdo dos
ceniros produtivos e consumidores ao longo de todo o litoral brasileiro. Nao havia estradas,
apenas trilhas de tropeiros. Os percursos, por terra, eram arriscados, penosos, demorados.

Nesse pais, de dimensées continentais, o melhor meio de transporte era o aquavidrio, muito

16 1 aurentino Gomes — 1822 — “Depois de 13 anos de permanéncia no Rio de Janeiro, o Rei D. Jodo VI havia raspado os cof¥es nacionais.
O nove pais nascia falido. Faltavam dinheiro, soldados, navios, armas e municlio para sustentar a guerra contra os portugueses, que se
prenunciava longa e sangrenta. As perspectivas de  fracasso, porianto, pareciam bem maiores gue as de sucesse.”

“Ouando se olpa para trds, 18822 parece um milagre. £ inacreditavel como uma parte da elite brasileira conseguiu emvolver o principe
regente nos seus planos, separar-se de Portugal e, principalmente, manter o pais unide quando tudo indicava que o caminho mais provdvel
seria & guerra civil ¢ a fragmentagdo territorial.” (citando o VA(RRm-EN) Armmando de Senna Bittencourt).
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Nesse cendrio, surgiram empresarios de visdo mais ampla, conhecedores dos meandros da
politica e do sistema bancério, com estratégias empreendedoras. Tanto na construgio naval
quanto na navegaglio, na segunda metade do século XIX destacou-se um nome: Irineu

Evangelista de Souza, o Barfo de Maua.
A) A construgéio naval

Contando com o incentivo do governo, em 1845 Maua criou e instalou os estaleiros da
Companhia Ponta de Areia, Niter6i, com o que iniciou a indhstria naval brasileira, até o
momento, no estigio de manufatura. Frutos desse empreendimento pioneiro, em 11 anos

foram construidos 72 navios, a vapor e/ou a vela.

Em 1857, as instalagbes do estaleiro foram destruidas por um incéndio. A custa de
consideravel investimento (e endividamento), foram reconstruidas trés anos depois. No
entanto, perdendo o apoio oficial do Estado e influéncia politica, néo pdde impedir a
promulgacio da Lei que, em 1860, isentou de impostos a importagio de navios. Com isso, sua

empresa faliu.
B) A Navegacio

Ainda no periodo no qual gozava das boas gracas do governo, Irineu Evangelista foi
convidado a montar uma linha de navegagfio no Amazonas, para que essa drea fosse ocupada

e, a0 mesmo tempo, evitar “uma possivel invaséo norte-americana”.

Em que pese o desafio do empreendimento, a ser conduzido em hidrovias em parte quase
inéspitas, ele contava com a vantagem de poder construir a frota necesséria em seus estaleiros
e gozou de amplos incentivos oficiais, tais como uma consideravel subvengdio anual e direitos
de explorago de extensas linhas (direitos de navegagéo exclusivos por 30 anos em 4.000 km

de rotas no rio Amazonas e mais 1.300 km no Tocantins e outros rios).

Em sua visdo empreendedora e diante das alternativas de investimentos que vislumbrava,
agora no outro extremo do pafs, Maud fundou a Companhia de Rebocadores da Barra do Rio
Grande (1849), também com uma embarcagdo construida em seus estaleiros. O préprio Maua
dizia que o negocio era deficitdrio e, por isso, a empresa foi vendida a0 Governo. O desgaste
de sua imagem foi inevitdvel - ndo era possivel repassar algo deficitario ao Estado e continuar

querendo gozar do favor de governantes e do crédito da populagfo.

Quando o Império brasileiro retirou privilégios e liberou a navegacdo do rio Amazonas a

todas as nages (1870), Maué vendeu seu negécio de navegagdo a empresarios ingleses,
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A economia brasileira, na época, era do tipo primario-exportadora tradicional, semelhante a
dos demais paises latino-americanos. A intengio do governo, com a criagio do LB, foi de
manter controle do transporte de cargas para o mercado externo, principalmente para garantir

o escoamento da produgéo agricola nacional.

2.7.2 Henrique Lage e a Cia. Nacional de Navegacfio Costeira

No bojo dessa influéncia nacionalista, que se [
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ser realizada com navios brasileiros, o pai de

Henrique Lage criou, em 1891, a Companhia

Nacional de Navegacdo Costeira, um dos alicerces
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de um “império” que durou 50 anos.!

Com recursos oriundos do préspero negdcio da
familia (comércio de carvio e reparos navais, com base instalada na ilha do Viana - Niterdi,
hoje sede dos estaleiros Renave/Inave), a Costeira foi formada com a aquisigdo de
embarcagdes de empresas brasileiras em dificuldades financeiras e a encomenda de navios no
exterior. Em menos de 2 anos, a companhia adquiriu 12 navios, todos com nome comegando

por “Ita”.
2.8 A navegaciio no final do século XIX

Com o apoio do governo, no final do século XIX o Lloyd Brasileiro (LB) se fortaleceu e
comegou a projetar a posi¢dio que o levou a ser a maior empresa brasileira atuando na
navegacio de longo curso. Empregando navios mistos (carga geral/passageiros), o LB atuou
em linhas regulares para a América do Norte, Europa e Bacia do Prata. Enquanto isso, os anos
iniciais de atuagio da Companhia Nacional de Navegagdo Costeira foram marcados por

acontecimentos politicos e econdmicos que atingiram os negécios da familia Lage:

. Na politica, a Revolta da Armada provocou baixas na frota (navios foram requisitados

pelo governo) e interrupgdio das atividades na Ilha do Vianna; e

18 carlos Alberto Campello Ribeiro.- Rio de Janeiro: UFRJIFCS, 2007 - Henrique Lage e 2 Companhia Nacional de Navegag&o Costeira: a
historia da empresa ¢ sua insergdo social (1891-1942) - *.., ne inlcio da Republica, aproveitando as facilidades previsias na primeira
Constituigdo republicana, que estabelece o monopélio da cabotagem nacional por navios brasileiros, e nas medidas econdémicas adotadgs
pelo entdo ministro da Fazenda Rui Barbosa, que facilitam a formacdo de sociedades andnimas, Antonie Martins Lage Filho, neta do
primeiro Anienio Lage, funda, em 7 de fevereiro de 1891, a Companhia Nacional de Navegac@o Costeira, empresa gerada a partir do
capital familiar dos Lages, acumulado, principalmente, pela comercializaglo do carvdo importade. Assim, é dado Inicio ao confunto de
aproximadamente 30 empresas formado, mais larde, por Henrique Lage.”



19

uma industrializagio perene. Por isso, & iniciativa pioneira do Bardo de Maud seguiram-se
apenas curtos perfodos de florescimento da atividade industrial naval, especialmente na
década de 1930. Esses surtos, porém, relacionavam-se usualmente a encomendas estanques e
tinham curta duragéio. A construgiio naval, como sempre, dependia de necessidades sazonais e

estava num momento de baixa.

A Marinha de guerra, desaparethada, conseguiu a aprovagdo de um financiamento para a
renovagio de sua frota, utilizado na construglo de navios de linha na Inglaterra.
Tecnologicamente ultrapassada e carecendo de investimentos em infra-estrutura, a inddstria
naval brasileira ndo tinha como arcar coin PARLVTH S ITASURR

estas obras.
29.1 O pos 1° Guerra

A guerra de 1914 demonstrou a
precaricdade da navegagdo brasileira e a

necessidade estratégica de o pafs possuir

uma industria de construgdo naval. Os

COMPARHIA NACIONAL DE NAVEGACAD COSTEIRA

poucos estaleiros ndo estavam preparados

para a construglio de navios. Oficinas como as do Lloyd Brasileiro, Caneco, Guanabara e
Comércio e Navegagdo dedicavam-se basicamente a reparos. Ao contrério, a Ilha do Viana
tinha todas as condig¢des: bom calado, extens8o de cais, boas oficinas, aparelhagem regular e
corpo técnico treinado no exterior (curiosamente, hoje os estaleiros ENAVI/RENAVE,

instalados na mesma Ilha do Viana, ocupam-se exclusivamente de reparos navais).

Em fungfio disto, a direcio da Costeira, em 1915, realizou gestdes junto ao govemo €

conseguiu que fossem aprovadas leis de incentivo a construgdo naval, o que compds o

denominado “Plano Naval Wenceslau Braz”.
As bases do plano foram®®:

+» A aboli¢fio de impostos;
+ Institui¢fio de prémios por navios construidos; e
« Concessdo de empréstimo a Costeira para a modernizagio e o aparelhamento dos

estaleiros na [lha do Vianna.

Ainda em 1918, os estaleiros da famflia Lage assinaram contrato com o governo federal para

a construgdo de vinte navios de mais de 80 toneladas cada, obrigando-se, o Governo Federal,

20 Lei 10 3.454/1918.
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2.9.3 A 2° Grande Guerra ¢ 0 phs-guerra

As condigBes econdmicas das empresas de Lages sempre foram fortemente influenciadas pela
politica nacional; com isso, estas passaram por altos e baixos. Em julho de 1941, portanto, em
plena guerra, morreu Henrique Lages e, em 1942, as empresas do grupo foram incorporadas

ao patrimdnio nacional.

Mesmo com o desenvolvimento tecnolégico e o investimento no transporte marftimo - uma
atividade estratégica - advindos das duas Grandes Guerras mundiais, néio se implantou no
Brasil uma industria naval sélida e duradoura. A construgfio naval macional somente
deslancharia para a constituigio de um parque industrial na segunda metade do século XX,

novamente contando com o apoio e protegio governamental.

A adogiio de politicas de protegfio e promogdo de mercados tem sido a regra na indistria naval
mundial no pés-guerra. As politicas de protegdo buscam a preservagfio das industrias navais
locais que tém dificuldades em competir internacionalmente. Nesse compasso, em 1941 foi
criada a Comissdo de Marinha Mercante — CMM, com a obrigagio de formular a politica para

os setores de navegagiio e construgéo naval,

De fato, no Brasil, a partir da década de 50, a politica industrial desenhada para a construgéo
naval esteve fortemente vinculada a politica industrial para a marinha mercante. A estratégia
envolvia a criagio de demanda para os servigos de transportes maritimos das empresas
brasileiras de navegagfio, que, por sua vez, tinham suas necessidades por embarcagbes

direcionadas para os estaleiros brasileiros.
294 Segunda metade do século XX

Com o governo Kubitschek, no final da década de 50, foi estabelecido um novo marco - o
ambicioso Plano de Metas, incentivando, também, os empresarios do transporte maritimo
(cinco anos em um) -. A medida governamental, denominada Meta n.°11, introduziu a taxa de
renovago da Marinha Mercante, bem como a Medida n.° 28 determinou a construgdo do

parque naval nacional, em modelo semelhante ao da inddsttia automobilistica.

Investidores japoneses, holandeses, alemaes, ingleses trouxeram consigo novas tecnologias e
permitiram que brasileiros tivessem acesso aos modernos conceitos do setor. Grandes
conglomerados e outros investiram alto em estaleiros - Ishibras, Verolme, Emaq, Caneco,
Mausd -, estabelecendo-se no Brasil. Pretendia-se que a indstria naval se constituisse no
alicerce do desenvolvimento industrial dos Estados do Rio de Janeiro e Guanabara, que

deixava de abrigar a Capital Federal.
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e de empregados contratados. Em 1966, foram estabelecidas as primeiras regras para

financiamento de empresas de navegag:e’io.%

Em 1967 tem inicio o governo Costa e Silva. Aproveitando o espago criado na administragdo
anterior, em que a adogfio de politicas de estabilizagio havia conseguido reduzir o patamar
inflacionario e disciplinar as despesas pablicas para, de uma forma geral, controlar os déficits
das contas do governo, a nova equipe passou a promover o crescimento econémico. O PIB

brasileiro cresceu em média 10,5% entre os anos de 1968 e 1974 e 6,8% entre 1975 ¢ 1980.

E nesse quadro que se deve analisar a instauragdo de politicas explicitas de desenvolvimento
do setor naval, como o Plano de Emergéncia de Construgéio Naval (PECN: 1969 a 1970) e os
I e Il Programas de Construgio Naval (I PCN: 1971 a 1974; 11 PCN: 1974 a 1980).

L&D Historice da Politica de Desenvolvimento da Marinha Mercante
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Aglncio Mocional de Transportes Aquavibrios

Os armadores passaram a ter acesso aos financiamentos e subsidios envolvidos nesses planos
sob a condig#io de concordarem com as especificagdes dos navios, orientadas pela Sunamam.
Em compensagio, foram protegidos da concorréncia internacional no transporte de cargas

através das chamadas conferéncias de frete.
298 A Sunamam

As politicas industriais para a marinha mercante € a construgéo naval foram administradas, até
1983, pela Superintendéncia de Marinha Mercante (Sunamam), que, a0 longo da década de

1970, implementou os dois planos de construgio naval.

26 | i n° 5.026/66, de intercAmbio comercial brasileiro.
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& Politica Maritima Brasileira
1970 a 1986
Regras de S » sistema fechado
Protecdo a » sonferéncias de frete controlad
Bandeira » subsidios ¢ weifo naval
» preserigdo de cargas
Carantia de
Frete ao
Armador

Aghncia Macional de Transportes Aquavibdrios

Adotando uma postura protecionista, 0 Governo estabeleceu uma politica que agravou a
situagdio do setor’, propiciando a perda de competitividade da bandeira brasileira, redugéo da
participagio no trafego maritimo internacional e elevagio do valor dos fretes, com

conseqlientes perdas no comércio exterior brasileiro.
2.9.10 Anos 90 - A década negra

O ano de 1990 marca a abertura do mercado de navegacdio, com a extingdo das chamadas
conferéncias de fretes. A liberalizagio do transporte aquavidrio de longo curso® significou a

exposigio dos armadores brasileiros & concorréncia internacional.

EVOLUGAO DA PARTICIPAGAO NOS FRETES NO LONGO CURSO
(POR BANDEIRA)

m esfrangeiros
d afretados
B proprios

Fonte: MT

77 Resolugo SUNAMAM 8.364/24,
28 portaria MT 07/91,
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¢) Criagio de Registro Especial Brasileiro - REB (“segundo registro”) para as

embarcacdes de bandeira brasileira, com as seguintes vantagens:

« Embarcagfes pré-registradas no REB contam com as mesmas taxas de juros que séo
utilizadas na exportagio.

« Embarcagdes registradas no REB podem contratar cobertura de seguro e resseguros
de cascos, maquinas e responsabilidades civis no exterior,

. A receita dos fretes gerados em navios registrados no REB fica isenta das
contribuigdes do PIS e COFINS.

» Isenco do Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo.

« Equiparagiio as operagdes de exporta¢io na construgéo, modernizag¢io, conservagio

¢ reparo de embarcacdes.

B. Abertura do mercado de exploracio de petréleo32

A Lei do Petrdleo abriu o mercado de exploragiio e refino do hidrocarboneto a novas
empresas além da Petrobras, acelerando a expansdo da exploragio de petréleo offshore, que ja
vinha sendo observada desde o principio da década, pela atengfio dada internamente ao
objetivo de equilibrar a conta petréleo. A crescente demanda pela Petrobras cristalizou-se em
macica contratagio dos servigos de embarcagbes de apoio maritimo (especialmente PSV,
AHTS e LH) no inicio dos anos 2000, via licitagBes, que originou, cada uma delas,

encomendas nos estaleiros nacionais.

C. Os novos incentivos

O programa Navega Brasil, langado pelo governo federal em novembro de 2000, trouxe
modificagdes nas condigdes do crédito aos armadores e estaleiros. As principais mudancas
introduzidas envolvem o aumento da participagiio limite do FMM nas operagbes da industria
naval de 85% para 90% do montante total a ser aplicado nas obras e o dilatamento do prazo
maximo do empréstimo, de 15 para 20 anos. O grande entrave era concretizar o mecanismo de
garantia de execugfio por parte dos estaleiros. Esse foi solucionado com a autorizacio de
Unifo a participar do Fundo de garantia para a Construgéo Naval (FGCN) *, até o limite de
R$ 5 bilhges.*

O mercado da construgo naval encontra-se muito propicio para a realizagdo de investimentos

nos estaleiros brasileiros, possibilitando uma representativa expanséo da industria de navi-

32 & Lei n°9.478/97 “Lei do Petrleo”.
33 i n° 11.786/2008.
34 valor aumentado pela MP 462/2009.
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20 construges para Empresas Brasileiras de Navegacio (EBN) estdo em andamento ou com

financiamento pedido ao FMM.

G. O PNLT e a multimodalidade

Multimodalidade

Mapa representativo do
desejo potencial até 2015 |

 PAR 1

Fonte: MT

O Plano Nacional de Logistica de transporte — PNLT prevé investimentos em uma janela
temporal de 25 anos. Estimula a multimodalidade, projetando a necessidade imediata de

aumento da frota de cabotagem.

H. Criacdo da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) 36

A instalagio da ANTAQ, em 2002, trouxe maior confianca ao mercado para a realizagio de
investimentos nos setores de navegagdio e de terminais portudrios, por minimizar a

interferéncia de interesses politicos e tratar de forma isénoma as empresas.

3 Criada pela Lei n° 10.233/2001, A Agéncia Nacional de Transpostes Aquavidrios — ANTAQ ¢ entidade integrante da Administragio
Federal indireta, submetida ao regime autdrquico especiel, com personalidade juridica de direito piiblico, independéncia administrativa,
sutonomia financeira ¢ funcional, mandato fixo de seus dirigentes, vinculada ao Ministério dos Transportes, com sede e foro no Distrito
Federal, podendo instalar unidades administrativas regionais.
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Armador versus Empresa de Navegacéo

Armador Empresa Brasileira de Navegacio
Pessoa fisica ou juridica Somente pessoa juridica
Registro no Tribunal Maritimo Autorizada pela ANTAQ
S pode realizar a exploragio do Sé pode ser autorizado a realizar a explorag#o
transporte aquaviario se autorizado pela  do transporte aquavidrio se possuir
ANTAQ embarcagio
Administra a embarcacio Administra a operagdo de transporte
aquaviario
3.2 Classificacéio

Transporte Aquavidrio & aquele realizado com o emprego de embarcagdo como atividade

econdmica. SHo cinco os tipos de navegagio comercial*':

321 Navegacio de Longo Curso

E a realizada entre portos brasileiros e estrangeiros. E essencialmente uma operagio de
transporte de cargas, com embarcacSes SOLAS, e aberta a empresas de navegacio
estrangeiras.” Hoje temos 20 empresas brasileiras de navegagiio autorizadas a operar na
navegacio de longo curso, com a seguinte distribui¢do de linhas:

+ 12 para a América do Sul

+ 9 para os Estados Unidos e Europa

« 4 para o Caribe

« 4 paraa Aftica

« 3 para o Extremo Oriente

« 1 para o Qriente Médio

+ 1 para a Oceania
Esses dados sfio mera referéncia, uma vez que essa distribuigio de linhas depende das forgas
do mercado e variam continuamente. Preocupante é que, tirando algum trifego para a

Argentina e Uruguai, n3o se empregam embarcagdes brasileiras.

Na navegacdo de Longo Curso, ¢ prescrito® as embarcagBes de bandeira brasileira, operadas

por empresas brasileiras de navegagio, o transporte de mercadorias importadas pela

navegar por sua conta. Art. 2° V - empresa brasileira de navegagfio: pessoa juridica constitnida segundo as leis brasileiras, com sede no Pafs,
que terha por objeto o transperte aquavidrio, autorizada a operar pelo érgdio competente.

Parfigrafo (nico. Nesse conceito também se incluem aqueles que tenham o exclusivo controle da expedigdio, sob qualquer modalidade de
cessfio, embora recebam a embarcaglio devidamente aparelhada ¢ tripulada, desde que possuam sobre ela poderes de adminisiracéo.

N geire 9.432/97, que dispde sobre a erdenagio do transporte aquavidrio, e Agéncia Nacional dos Transportes Aquavidrios — ANTAQ.

42 Lei n° 9.432/97, Art. 5° A operagio ou exploragdo do transporte de mercadorias na navegaglo de longo curso é aberta aos armadores, as
empresas de navegagdo ¢ 4s embarcagbes de todos os paises, observados os acordos firmados pela Unifo, atendido o principio da
reciprocidade.

% Decreto-lei n° 666/69, Institui a obrigatoriedade de transporte em navio de bandeira brasileira, Art. 2° Serd feito, obrigatoriamente, em
navios de bandeira brasileira, respeitado o principio da reciprocidade, o transporte de mercadorias importadas por qualquer 6rgéo da
administraggo pitblica federal, estadual e municipal, direta ou indireta, inclusive empresas publicas e sociedades de economia mista, bem
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C) Transporte de Granéis sélidos

Caracteristicas da operagfio:
« Transporte de Commodities
« Rotas varidveis - forte influéncia sazonal
« Mercado por viagem (“spot”)
» Navios negociados em Bolsas de Afretamento
« Fretes:
« Por tonelada

« Alta “volatilidade” determinada por leis de mercado

Embarcagdes - classificago pelo tamanho:

«» Handysize - 10.000 a 30.000 TPB

« Handymax - 30.000 a 50.000 TPB

« Panamax - 50.000 a 79.000 TPB - Limite do Canal do Panama - boca <32.2 m
« Aframax - 80 a 105.000 TPB — Limite determinado por portos africanos

« Cape Sized - Acima de 120.000 TPB - Rota do Cabo da Boa Esperanga

« ULBC - acima de 300.000 TPB - rotas fixas no transporte de minérios

Principais fluxos:

« Minério de ferro e outros minérios
« De: Brasil, Austrélia, india, Canadé, Peru, Chile e Venezuela
» Para: China, Japiio, EUA ¢ Europa

+ Produtos agricolas (gréios)
« De: EUA, Brasil, Argentina, Australia e Canadd

« Para: todo o mundo, principalmente China e Europa

Neo Granéis - Transporte de:
+ Veiculos
« Produtos sidertirgicos

« Produtos florestais
Em geral, sfo realizados contratos de Longo Prazo empregando rota fixa.
D) Transporte de Carga geral

Caracteristicas da operacio:
« Rotas fixas (“liners™)

« Navios conferenciados ou independentes
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de ovagfio (carregamento) e, por se tratar de uma grande unidade de carga (um contéiner de 20
pés mede 2,20 x 2,20 x 6,00m e pode carregar até 24 toneladas) exige também manuseio
especializado e com equipamentos apropriados. S&o geralmente alugados por viagem. Para o
armador, o trabalho e os custos dessa operagio do contéiner geralmente ndo compensa o frete
recebido, dai surgindo a necessidade de empresas que se encarregassem dessa operacio,

cuidando de todos os detalhes até sen embarque no navio.

Para o NVOCC operar, cle precisa ter um correspondente no porto de destino, que faz o
desmembramento do embarque, descarrega o contéiner e o devolve ao armador, além de
outros trabalhos relativos aos controles aduaneiros demandados nessa operagédo € alguns
aspectos relativos aos controles das autoridades maritimas dos paises envolvidos, incluindo-se

seguros e garantias relativas as multas aplicaveis quando ocorrem erros nessa operagdo.

O NVOCC ¢ emissor de seu proprio Conhecimento de Transporte (B/L) e a Lei Brasileira
somente admite a emissio de Conhecimento de Transporte por Empresa Brasileira de
Navegagdo ou, no Longo Curso, na carga de importagéo. A alternativa € o OTM - Operador

Multimodal.

F) Acordos Operacionais

O Acordo Operacional ¢ aquele celebrado entre empresas brasileiras e estrangeiras de
navegagio, com o propésito de racionalizar o emprego da frota em servicos regulares, através
da troca de espagos, segundo os principios da equivaléncia e reciprocidade, no transporte
maritimo internacional de contéineres, entre embarcagdes operadas por empresas estrangeiras

e embarcagdes, proprias ou afretadas, operadas por empresas brasileiras de navegaggo.

Caso o Acordo Operacional seja homologado pela ANTAQ, os espagos disponibilizados para
as empresas brasileiras participantes de Acordo poderdo ser considerados para bloguear

solicitagdes de afretamento por viagem para transporte de carga prescrita.

G) Frota

Como o Brasil ndo possui frota prépria operando no longo curso (exceto para os paises do
MERCOSUL, que é um mercado protegido por acordos bilaterais), os donos das cargas ficam
suscetiveis ao servigo prestado por grandes empresas de navegagho transnacionais. Estas sdo
fortemente influenciadas pelo mercado internacional, que se caracteriza por ser sazonal,

volatil, afetado por interesses outros.
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A legislagiio estabelece, claramente, o vinculo da exploragdo do transporte por EBN com a
construgdo naval ndio Brasil, prevendo mecanismos casados de fomento para uma atividade

(transporte) e a outra (construg:ﬁo)‘”.

3.2.3 Navegaciio de Apoio portudrio

E aquela realizada exclusivamente nos portos ¢ terminais aquavidrios, para atendimento a
embarcagbes e instalacBes portudrias. E essencialmente uma operagdo de prestacdo de
servigos de apoio, reservada a empresas brasileiras de navegagio e embarcagdes de bandeira

brasileira.

Hoje, hd mais de 150 empresas brasileiras de navegagiio de apoio portudrio espalhadas por
todo o Brasil (eram cerca de 80 em 2005). Segundo a ANTAQ, elas operam mais de 1.000
embarcacBes de registro brasileiro. Por regra, onde ha porto organizado ou terminal privativo,

0s servigos de apoio portudrio sdo oferecidos, entre eles:

« Reboque portuério (atracagdio, desatracagdo, assisténcia, auxilio a manobra, etc.)

« Transporte de passageiros e carga

Transporte de préticos

» Manobra de espias

Coleta de lixo e residuos de porfio
. Abastecimento de combustiveis, lubrificantes, sobressalenites, 4gua potavel, viveres

« Transbordo de carga

Diferentemente do caso da navegagfio de cabotagem, onde independe de autorizagdo o
afretamento de embarcagiio estrangeira a casco nu, com suspensdo de bandeira, em
substitui¢iio as encomendadas a estaleiro brasileiro, no apoio portuario o afretamento a casco
nu de embarcaglio estrangeira depende, sempre, da consulta de disponibilidade de
embarcagdes das demais EBN (“circularizagio™) e posterior autorizagio do afretamento pela

ANTAQ.

47 Lei n° 9.432/97 Art. 9° O afretamento de embarcagfio estrangeira por viagem ou por tempo, para operar... na navegagdo de cabotagem...
depende de autorizagio do d1gdo competente e 56 poderd ocorrer nos seguintes casos:

I - quando verificada inexisténcia ou indisponibilidade de embarcagio de bandeira brasileira do tipo € porte adequados para o transporte...
pretendido;

I - quando verificado interesse phblice, devidamente justificado;

10l - guando em substituigio a embarcagfes em constnig@io no Pais, em estaleiro brasileiro, com contrato em eficicia, enquanto durar a
construglo, por petiodo maxime de trinta ¢ seis meses, até o limite... da tonelagem de porte bruto contratada™

Art. 10, Independe de autorizaglio o afretamento de embarcagéio:

1 - de bandeira brasileira para a navegagiio... de cabotagem;

1II - estrangeira a casco nu, com suspens#o de bandeira, para a navegagdio de cabotagem, ... limitado a0 dobro da tonelagem de porte bruto
das embarcagdes, de tipo semelhante, por ela encomendadas a estaleito brasileiro instalado no Pals, com contrato de construgio em eficdcia,
adicionado de metade da tonelagem de porte bruto das embarcagdes brasileiras de sua propriedade, ressalvado o direito ao afretamento de
pelo menos uma embarcagdo de porte equivalente.
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(barcagas), quase todas de registro brasileiro. Para operagbes mais complexas, s#o
empregadas embarcages sofisticadas (cerca de 250), de alto custo de obtengdo, onde cerca de

metade delas é estrangeira operada a casco nu com suspenséo de bandeira.

A navegagiio de apoio maritimo ¢ fruto da exploragéio de petr6leo na plataferma continental.
A Lei do Petrdleo abriu o mercado de exploragio a novas empresas além da Petrobras o que,
somado ao aumento do prego do barril, acelerou a expansfio da exploragdo de petrbleo
offshore em aguas cada vez mais profundas, empregando embarcagdes maiores e mais

especializadas, de alto prego de obtencio.

325 Navegacfio interior

E a realizada em hidrovias interiores, em percurso nacional ou internacional. A navegagio
interior, em contraste com as outras modalidades de navegagio, difere consideravelmente de
regido para regiio do pafs, tanto social quanto economicamente. S&o adequadas as seguintes

classificagbes:

1) Geograficamente, por bacia e por hidrovia
2) Por percurso (nacional ou internacional)
3) Por caracteristicas técnicas:

« Navegagdo longitudinal de carga

« Transporte de passageiros, ou misto (passageiros e carga)

» Navegacio de travessia
A navegacdo interior transporta hoje, entre 30 e 40 milhdes de toneladasfano de carga - €
menos de um décimo do que se transporta na cabotagem.
Apesar dessa relagéio pouco vantajosa, e ao contririo do que se observa nas principais regides
produtivas do pais - sul/sudeste - onde as hidrovias tém caracteristicas técnicas que
prejudicam sua utilizagiio econdmica e a concorréncia com outros modais, na regido norte sua
importancia é essencial, tanto econdmica quanto socialmente, no transporte de cargas ¢
passageiros - em geral em rios de grande volume de dgua, bom calado, pouca influéncia

sazonal e quase nenhuma concorréncia com outros modais.
33 A frota mercante brasileira

Em especial no longo curso ¢ na cabotagem, a frota ndo vem se renovando, levando a uma
idade média avancada e & necessidade das empresas brasileiras de navegagfo planejarem
investimentos para sua renovagdo. A partir de meados de 2001, a frota remanescente utilizada
no longo curso foi integralmente transferida para a cabotagem, onde encontrou uma

sobrevida.
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Além disso, em cada segmento da navegacio observamos indicadores especificos. Vejamos:

Longe Curso - a participagio da bandeira brasileira é muito pequena (de 3 a 5%, dependendo

da fonte e do critério utilizado).

Cabotagem - a concorréncia com o transporte rodovidrio ¢ grande mas, para percursos
superiores a 500 km, as vantagens do modal marftimo tem levado a um crescimento constante

do setor, que tem que ser atendido por EBN (reserva de mercado).

Apoio portudrio - cresce proporcionalmente & cabotagem e o longo curso; portos mais

modernos exigem embarcagdes melhores e empresas especializadas.

Apoio maritimo - € um mercado certo, em expanséo, dominado por embarcagdes de bandeira
estrangeira; a propria PETROBRAS acena com um retorno ao mercado, como EBN,

anunciando a construgfo de quase meia centena de embarcacgdes e diversas plataformas.

Interior - apesar da diversidade do mercado e dos fatores regionais, ha uma expectativa de
crescimento do transporte de granéis, para o escoamento das safras; na Amazbnia, esforgos
estio sendo feitos para a substituicio das embarcagdes de madeira construidas de forma

artesanal, por outras mais seguras.

;éf%? Perspectivas de Renovagio e Ampliacdo da Frota brasileira

* 4 gavioy para iransporte de produtos claros

= 3 nemvios tipe Aframax

+ 10 navios tipe Suezinax

» & navios fipo Panantax

= 3 navios gaseiros

* 2 graneleiros de 62.000 TPB para a EBN Lanrin do |
Brasil '

5 navios porta-contéiner de 2.799 TEU para ¢ EBN

Login Logistica Internacional.

* cerca de 20 embarcacdes de diversos lipos com projetos
analisados ¢ aprovados pelo FMM ¢ as embarcagdes do
programa de consfragdo e afretamento de navios de apoio
ds plataformas de petréleo £ gds natural da PETROBRAS,
a ser iniciado com 24 embarcagdes de umn pacote de até 146
embarcages offshore até 2014, '

Fontes: ABEAM e DEFMM
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4.1 Politica Maritima

Pode-se definir a Politica Marftima como o conjunto de medidas diretas e indiretas, juridicas,
econdmicas ¢ administrativas por meio das quais o Estado influi na situagio de sua frota
nacional, na exploragdo da navegacdo e da infra-estrutura portudria. E estabelecida no ambito
da Casa Civil, Ministério dos Transportes, Comando da Marinha, Ministéric do
Desenvolvimento Indistria e Comércio Exterior, Ministério das RelagBes Exteriores e

Secretaria de Portos.

Como amplamente discutide neste texto, a Politica Maritima se situa tanto no contexto
Internacional quanto no Nacional e varia do Liberalismo ao Protecionismo, de acordo com os

interesses de cada nacgfo.
4.2 A Politica Internacional
4.2.1 Antecedentes

A) O Principio das Liberdades dos Mares - DE MARE LIBERUM (Hugo Grdutius), pe¢a
publicada anonimamente em 1609, defendia a internacionalidade das aguas ocednicas®.
Cunhada para defender o interesse comercial maritimo da Holanda frente a imposi¢des da
Inglaterra (que se opunha se as idéias de Gréutius, e defendia a soberania sobre as dguas ao

redor das ilhas Britdnicas).

“De Mare Liberum” discute os direitos de Inglaterra, Espanha e Portugal a governar os mares.
Se tais paises pudessem legitimamente governar e dominar os mares, os holandeses estariam
impedidos de navegar as Indias Ocidentais. A tese de Groutius é de que a liberdade dos mares
era um aspecto primordial na comunicagio entre os povos e nagles e nenhum pais pode

monopolizar o controle do oceano dada sua imensidade e falta de limites estabelecidos.

A Inglaterra contrapds, através da obra "Mare clausum” (John Selden — 1635) cuja tese residia
no conceito de que o mar era equiparado a um territdrio continental e, como tal, podia ser
conquistado. *°

B) Cromwell’s Act, ou Navigation Act (Cromwell - 1651-1849) - Reserva aos navios

ingleses todo o trifego entre o Reino Unido e suas colbnias, assim como, no comeércio com

nacdes independentes, determina a divisio igual entre as frotas dos dois paises.

= Wikipédia - Bm 1603 o navio mercante portugués “Santa Catarina” foi capturado em alto-mar, ao Jargo de Singapura, pelo capitéio
holandés Jacob Van Heemskerk, entio a servigo da Companhia Holandesa das Indias Orientais. O feito gerou protestos internacionais, € até
mesmo nos Paises Baixos. Para defender-se, os representantes da companhia procuraram o jovem e renomade jurista Hugo Grotius.

0 Wikipédia - Na controvérsia gerada pelo conflito entre estas duas visdes (“mare liberum” ¢ “mare clausum™), os estados maritimos
acabariam por moderar as suas exigéneias de dominio marftimo, baseando-se no principio de que o teritério se estendia para o largo a partir
de terra. Uma base sustentével foi encontrada, restringindo o dominio maritimo até 4 distdncia em que um tiro de canhfo seria capaz de
defendé-lo. Este serin universalmente adotado e estabelecido no limite das trés milhas maritimas da costa.
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i. Reserva de mercado
i  Tolerancia ao registro de embarcagdes em bandeiras de conveniéncia
i, Protegdo & Cabotagem

ii.  Auxilio financeiro (financiamentos, condi¢@es fiscais privilegiadas, subsidios)
A) A reserva de mercado

Historicamente, o primeiro mecanismo de reserva de mercado praticado no Brasil foi o Pacto
Colonial, onde toda mercadoria traficada de/para a colonia deveria, obrigatoriamente, passar
por portos portugueses. Com a evolugdo das discussGes sobre o direito internacional e,
posteriormente, a derrocada da estrutura colonialista, passou-se a seguir o modelo do acordo

Reino Unido/Calcuta (1875), dando inicio ao que se chamou “Conferéncias de Fretes™.

A prética restritiva da reserva de mercado pode ter carater “fechado”, atendendo interesses de

uma tinica nacdo, ou “aberto”, favorecendo um bloco de nagdes. Como exemplo, temos:
k)

« U.S. — Shipping Act 1916/1984 — Reconhece o sistema e a excepcionalidade da lei
anti-cartel americana — Registro de tarifas na FMC (Federal Maritime Commission)
Fechada

+ U.E. — Tratado de Roma 1957 — Excepcionalidade das Regras anti-cartel da U. E. —
Shippers’ Council — Aberta

A Conferéncia das Nagdes Unidas para 0 Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD) € um
férum permanente de discussfio de questdes econdmicas. Criou, em 1974, o Cddigo de
Conduta para as Conferéncias de Frete originando principios que visam a estabilidade de

tarifas e a participagdo de terceiras bandeiras nos acordos bilaterais (proporgéo 40/40/20)".
B) Bandeiras de Conveniéncia

1920 — Os EUA, saidos da Guerra, necessitados de estimular sua economia, adotamn medidas
liberalizantes para baratear fretes e, com isso, proteger as empresas norte-americanas de

navegagdo. Para isto, permitem o registro de embarcagBes de propriedade de cidaddos

14) Programas Sociais ou Econdmicos

15) Registros Abertos / Segundo Registro

16) Auxilio de Reestruturagio

EH http//eduguenst.net/unctad htm - Criada em 1964, a Conferéncia das Naglies Unidas para o Comércio e Desenvolvimento
(UNCTALYCNUCED) ¢ um 6rgfic permanente da Assembléia Geral das Nagdes Unidas € conta com 2 participagio de 188 Estados-membros
(marge 2000). Contribui para a redugio dos desequilibrios e das desigualdades na economia mundial, designadamente através do coméreio
internacional, o qual comstifui, para esta Organizagfio, um importante instrumente a0 servigo do crescimento econdmico ¢specialmente nos
paises em vias de desenvolvimento (PVD).

Os trabalhos da UNCTAD t8m especial incidéncia nas seguintes dreas: andlise do impacto dos acordos da OMC relacionados com o
comércio e o desenvolvimento econdmico, especialmente nos PVD, ¢ a contribuigso para a expansde do comércio internacional, sobretudo
entre os PVD e outros pafses com niveis mais baixos de desenvolvimento,

Desde 2 sua formagiio, a UNCTAD tem vindo a ocupar-se de um conjunto diversificado de temas, tais como a pelitica comercial {que inclui
4reas como a concorréncia, o ambiente € 0s servigos) os produtos de base (café, madeira tropical, € aglicar, entre outros), a eficécia comercial
(v.g., harmonizagho dos procedimentos alfandepérios, estabelecimento de pontos de contacto — "Trade Points™), & questbes macroecondmicas
e financeiras.
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O grafico abaixo demonstra que esses esforgos ndo tém surtido o efeito desejado.

ey Frota Mercante Mundial
Registro de Navios em Bandeiras de Conveniénca
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Efs: Nie estdo incluidos os segundos registros, tais como a CSR — Espanha, DES -
Dinamarca, FIS —~ Frang¢a ¢ NIS - Noruega. 1

Agéncio Nacional de Trunsportes Aquavidrios

C) Proteciio a Cabotagem

A reserva de mercado na navegagdo de cabotagem ¢é praticada por diversos paises com
tradi¢gio maritima. Vimos que sua aplicagio € solidamente respaldada por questbes
estratégicas e aceita, internacionalmente, ja hd séculos. No Brasil, remonta ao Pacto Colonial

e, mais tarde (1816), motivo de legislacéio especifica.

Vimos, também, que nos Estados Unidos da América a cabotagem ¢ restrita a empresas
americanas, empregando embarcagdes construidas ¢ documentadas nos EUA (“Jones Act”), e

que a Comunidade Européia também protege a navegagiio entre os Estados-Parte. g

Murillo Barbosa, diretor da Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios — ANTAQ, sita’’ o
levantamento realizado pelo US Department of Transportation — Maritime Administration
{MARAD), em 1987, onde, no universo 56 paises pesquisados, que preencheram um ou

mais dos seguintes critérios:

« Frota ocednica com no minimo 50 embarcagGes com mais de 1000 TPB;
» Litoral aberto para 4guas internacionais;
« Governo estavel sem existéncia de conflitos armados; e

+ Interesse comercial ou politico dos EUA.

5 Regulamento CCE n° 3577/92 do Conselho da Comunidade Européia,
%7 |° Semindrio sobre o Desenvolvimento da Navegagio de Cabotagem Brasileira {Agosto/2009).
58 Revalidado em 2004, ¢ citado na Avaliaglio da Politica Marftima dos EUA para o5 préximos 30 anos (07/01/2009).
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Convengiio sobre Prevengdo da Poluigiio no Mar (MARPOL) - Decreto n°
2.508/98

Convengéio sobre Preparo, Prevengfio, Resposta ¢ Cooperagio em caso de
Poluigsio por Oleo - Decreto n° 2.870/98

Convengfio sobre a Prevengdo Marinha por Alijamento de Residuos ¢ Outras
Matérias (Londres-72) - Decreto n° 87.566/82

Convengiio de Arresto de Embarcagdes - somente assinada, ainda néo
ratificada - nZo estd em vigor no Brasil

Convengdo para a Supressio dos Atos llicitos de Violéncia contra a Seguranga

da Navegacéo Maritima, Roma, 1998 (SUA) - nfo esta em vigor no Brasil

H4, ainda, convengdes internacionais que tratam do transporte de cargas; séo elas:

« Regras de Haia (“Hage Rules™)
« Regras de Haia Visby (“Hage-Visby Rules™)

« Regras de Hamburgo (“hamburg rules”)

As Regras de Haia, complementadas pelas de Haia Visby, limitam as responsabilidades dos

transportadores (nos casos de falha nautica, incéndio, perigos do mar, embalagem inadequada,

atrasos, etc.); por isso, foram ratificadas em geral por pafses com grandes frotas. J4 as regras

de Hamburgo incluem o conceito de culpa presumida do transportador e indenizagéio por

atraso na entrega. Foram ratificadas por paises de menor participaco no transporte maritimo.

No Brasil, estas convengdes nfio estio em vigor e adota-se a legislagiio “doméstica”.

4.3

A Politica Nacional

“dpesar de ocupar posi¢do proeminente e ter seu niicleo geohistérico
assentado em torno do Atidntico Sul, o Brasil ndo se constituiu em
um Estado maritimo, nem sequer desenvolveu wuma politica
sistemdtica para integrar o oceano na politica nacional brasileira,
pelo menos até a década de 70. Uma das razdes foi a disposigdo de
um imenso espago continental aberto & colonizagdo de tal forma, que
as politicas nacionais ndo incluiram o mar como elemento

primordial ao desenvolvimento da nagdo.. o

Em tempos de Brasil Repiblica, a regulamentagiio do setor de navegagdo veio, inicialmente,

por meio do Decreto-Lei n° 1.951/1939, onde estabelecia-se a criagfio da Comissio de

&) Mendes, A Constituigio das fronteiras Maritimas Brasileiras: do “Mar Territorial” 4 “Amazbnia Azul” - Dissertaghio de Mestrado - ENCE
(2006) - citando Penha, “Relagfes Brasil-Africa e Geopolitica do Atldntico Sul” - Tese de doutoramento, IG UFRJ (1998).
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4.3.2 O modelo a seguir

Enquanto que, nos EUA em todo o dltimo século admitiu-se a prestacdo de servigos publicos
pela iniciativa privada, na América Latina/Europa o Estado optou por prestar ou explorar
diretamente a maior parte dos servigos publicos e atividades econfmicas, favorecendo que
prevalecesse o interesse politico sobre o interesse privado, muitas vezes em detrimento do

interesse dos usudrios.

De fato, a intervengdo estatal (por exemplo, com o estabelecimento de uma politica de pregos)
tendia a instabilizar qualquer agfo privada, quer por inviabilizar a prestagdo do servico com
um minimo de qualidade — prego abaixo do real de mercado — quer por desestimulo a

melhoria de produtividade — quando da politica protecionista.

Na década de 90, o cenario mudou radicalmente: a quebra de monopélios do Estado, abertura
de sctores da economia & competigio ¢ o movimento da desestatizagdo, atrelados
obrigatoriamente a uma busca de capital para viabilizar as novas empresas concessiondrias e

seus planos de metas, obrigou o Estado a adotar outra politica regulatéria.

Curiosamente, os EUA passavam por um momento “desregulamentador”, com a extingdo ou
diminui¢io da regulagio estatal em muitos setores, que causou prejuizos tanto financeiros
(por exemplo, por decorréncia do racionamento de energia elétrica no seu estado mais rico —a
Califérnia) quanto sociais (como o ocorrido na drea de transportes para pequenas cidades e
propriedades rurais). Houve, por conseqiiéncia, a necessaria intervengao do Estado — retorno a

regulagdio - para possibilitar o restauro da situagfio de equilibrio do mercado.

O que constitui a esséncia do conceito das agéncias reguladoras, em relagdo ao modelo
tradicional da Administragio Publica, é a independéncia em relagiio ao Poder Executivo
Central. Nesse sentido, se revestem de especial importéncia conceitos como da administrago
da Agéncia por um colegiado de Diretores nomeados pelo Chefe do Executivo, apds a
aprovacfio de sua indicagdo pelos membros do Senado, bem como os mandatos fixos e a néo

coincidéncia de mandatos.

Mas, por que regular a atividade do transporte aquavidrio? Por sua importdncia sécio-

econdmica!

« O transporte de passageiros ¢ essencial - garante o direito do cidaddo de ir-e-vir ¢ 0
acesso ao seu local de trabalho — é parte inseparével da cadeia produtiva; e
« O transporte de mercadorias possibilita 0 desenvolvimento da economia do pais;

possibilita a geragéo de riqueza e bem estar.
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Essa Convengfio estabelece, de modo essencialmente juridico, que a largura da ZEE ngo
poderd estender-se além das 200 milhas maritimas (art. 57), salvo no caso em que a
plataforma continental se estenda além das 200 milhas, o que da o direito ao Estado costeiro

de estender a sua ZEE a até 350 milhas.

Sua delimitagio ¢ de fundamental importdncia, o que levou o Govemo Brasileiro a
implementar o Plano de Levantamento da Plataforma Continental Brasileira (LEPLAC), com
o0 objetivo de determinar, por meio de mapas e informagBes pertinentes, inctuindo dados
geodésicos, que descrevam permanentemente as fronteiras exteriores da sua plataforma
continental, o limite além das 200 mn, no termos em que a mesma é definida no artigo 76 da

CNUDM.

O Brasil exerce direitos de soberania sobre a sua plataforma continental, para efeitos de
exploragiio e aproveitamento dos seus recursos naturais. Tal exercicio acitra interesses
internacionais — falando nfio sé de recursos marinhos, quanto da riqueza do subsolo —
petréleo, minérios — Sobre isso, vale lembrar a “guerra da lagosta”, como ficou conhecido o
incidente diplomético entre Brasil e Franga, em 1962-1963, ocorrido em virtude da pesca do

crusticeo por barcos franceses em aguas proximas ao mar territorial brasileiro.

A discusso relacionava-se ao artigo da Convengdio sobre a Plataforma Continental, vigente a
época, segundo a qual o Estado costeiro exerceria, sobre a Plataforma Continental, direitos
soberanos de exploragdo de seus “recursos naturais”. O Brasil sustentou que a expresséo
deveria incluir a lagosta que, por ser espécie predominantemente rasteira — e néo nadadora —
tinha por habitat nio o meio hidrico, mas a plataforma continental brasileira. A Franca,
contrariamente, defendia que a expressdo do artigo referia-se tdo0 somente aos recursos

minerais.

O éxito da pretenséio brasileira no litigio ndo

somente garantiu a preservagdo desse recurso AMAZONIA AZUL
contra a pesca indiscriminada em territério "7—4,‘“—
nacional, como também influenciou o texto da EE 3.530.919kn m ' |

CNUDM.

A drea azul clara na figura representa a parcela
de Zona Econdmica Exclusiva — ZEE cujo
reconhecimento é pretendido pelo Brasil junto &
Convengdo das Nagdes Unidas sobre Direito do
Mar (CNUDM).
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essencialmente uma operagio de prestagdo de servigos de apoio, reservada a
empresas brasileiras de navegagio e embarca¢des de bandeira brasileira;
Navegaciio de apoio maritimo: a realizada para o apoio logistico a embarcagdes e
instalagbes em 4guas territoriais nacionais e na Zona Econdmica, que atuem nas
atividades de pesquisa e lavra de minerais e hidrocarbonetos; ¢ essencialmente uma
operagdo de prestagio de servicos de apoio logistico, reservada a empresas
brasileiras de navegago e embarcagGes de bandeira brasileira; e

Navegacio Interior: a realizada em hidrovias interiores, em percurso nacional ou

internacional.

C) Embarcacio brasileira: a que tem o direito de arvorar a bandeira brasileira (art. 1°).

D) Apoio ao Desenvolvimento da Marinha Mercante (art. 11) — instituido o Registro

i

if.

fii.

E)

i,

Especial Brasileiro — REB, no qual poderdo ser inscritas embarcagbes brasileiras,
operadas por empresas brasileiras de navegacfio. As embarcagdes inscritas no REB

gozam dos seguintes privilégios:

Nio recolhimento da taxa do Fundo de Ensino Profissional Maritimo
Possibilidade de contratagdo de seguro de casco e maquinas no exterior
Financiamento oficial para construgio

Obrigatoriedade de serem brasileiros apenas o comandante e o chefe de maquinas

Afretamento de embarcacies estrangeiras — uma Empresa Brasileira de Navegaciio

pode afretar embarcaces por meio de uma das trés seguintes modalidades (art. 8°):

A casco nu (“Bareboat Charter”) — contrato em virtude do qual o afretador tem a
posse, © uso e o controle da embarcagfio, por tempo determinado, incluindo o
direito de designar o comandante e a tripulagio; logo, o afretamento a casconu € a
locag3o de embarcagiio desarmada e sem tripulagfo, caracterizando a transferéncia
de posse;

A tempo (“Time Charter”) — contrato em virtude do qual o afretador recebe a
embarcagio armada e tripulada, ou parte dela, para operi-la por tempo
determinado; portanto, é aquele no qual a embarcagfio fica a disposi¢io do
afretador, realizando as viagens por ele determinadas durante o prazo
contratualmente estabelecido — ndo hé transferéncia de posse; &

Por viagem (“Voyage Charter”) — contrato em virtude do qual o fretador se obriga

a colocar o todo ou parte de uma embarcagio, com tripulagdo, a disposigio do



.

« Por suas caracteristicas, o fransporte ndo estd vinculado a um navio
individualizado (direito ao transporte, ndio ao navio); e
« O instrumento do contrato & denominado Carta Partida (art. 566, Cddigo

Comercial).

Em suma, comparando-se o contrato por viagem e o de transporte de linha regular,

temos:
Contrato por viagem Transporte de linha regular
Navio individualizado Navio ndo individualizado

Cargas especiais (granéis) ou nHo | Carga geral, conteinerizada ou ndo
atendidas por linhas regulares

Nio é contrato de adesio Contrato de adesfio

Por que estabelecer uma politica de afretamentos? Quando falamos de politica de
afretamentos estamos, em especial, tratando do afretamento de embarcagdes
estrangeiras, uma vez que o afretamento de embarcagGes brasileiras deve ser livre, sem
interferéncia direta do Estado (desde que, € claro, ndo acarrete pratica que caracterize

abuso de poder econdmico).

O afretamento de embarcagéio estrangeira interfere diretamente na economia do pais

quando:

« Representa significativa remessa de divisas ao exterior

= Desestimula a bandeira brasileira

Entfio, por que permitir o afretamento? Simples: a frota nacional ndo comporta o
mercado! A solugio para o problema é estabelecer uma politica que possibilite suprir o
mercado com as embarcagbes necessdrias, buscando embarcagBes estrangeiras
operadas por empresas brasileiras por prazo determinado e, ao mesmo tempo,
estimular o aumento da frota nacional e a construgio de embarcagBes em estaleiros

brasileiros.

A Lei, por questdes politicas ou de mercado, estabelece regras distintas, por

modalidade de navegagfio, para permitir o afretamento. S#o elas:
E.1) Nolengo curso:*

A unica modalidade de navegagio onde o afretamento de embarcagiio estrangeira

independe de autorizagfio é a do longo curso, pois ela é aberta aos armadores, as

8 ) afrefamento no Longo Curse e o transporte de carga prescrita sfo o objeto da Norma da Resolugao n® 195-ANTAQ.
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mobilizagéo tornou impeditivo trazer dragas modernas para o Bmsil. A solucdo do
problema ficou nas méos da “providéncia™ a crise financeira do final do ano 2008

interrompeu empreendimentos no exterior tornando disponiveis algamas dragas.

A Lei n°11.610/07 continua em vigor e empresas estrangeiras operam no pais

onerando a conta-servigos da balanga de pagamentos.
E.5) No Apoio Maritimo™

A navegagio de apoio maritimo é fruto da exploragiio de petrdleo na plataforma
continental. A Lei do Petréleo abriu o mercado de exploragio a novas empresas além
da Petrobras o que, somado ao aumento do prego internacional do barril, acelerou a

expansio da exploragio de petrSleo offshore.

O quadro mostra que existe uma forte demanda por embarcagdes de apoio maritimo.
Cerca da metade da frota tem bandeira estrangeira, muito embora o mercado seja
reservado a empresas e embarcagBes nacionais. Assim, a politica de afretamentos &

similar aquela praticada para a cabotagem.

Evolucao da Frota de Apoio Maritimo

Frota de Apoio Maritimo

1975 1880 . 1885 1880
Brasil Outros
Desafios do Setor
Substituicdo da frota sob bandeira estrangeira;
Sustentabilidade dos estaleiros e indistria de navipecas;

Formacao de tripulantes para atender o aumento da demanda.

F) Carga Prescrita e Protegiio 2 Bandeira Brasileira

A carga prescrita ¢ a reservada aos navios de bandeira brasileira. O Decreto-lei n° 666,
de 2 de julho de 1969, Institui a obrigatoriedade de transporte em navio de bandeira

brasileira — a carga prescrita.”

™ 0 afretamento no apoio maritimo ¢ o objeto da Norma da Resolugio n® 192-ANTAQ.
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O transporte pode ser realizado em navio de bandeira estrangeira, afretado por EBN,
quando comprovada a inexisténcia ou indisponibilidade de embarcagfes operadas por
empresas brasileiras de navegagdo, do tipo e porte adequados ao transporte pretendido,
ou quando estas ndo oferecerem condigdes de prego e prazo compativeis com 0
mercado internacional. Nesse caso, mediante circularizagdo ou em substituigio a

embarcagio em construgdo em estaleiro brasileiro.75

Além do disposto no D.L. n° 666/69, outra fonte de cargas prescritas séo os acordos de

divisdio de carga firmados com outros paises. Esses tém as seguintes caracteristicas:

« Reciprocidade de Tratamento ~ Direito de trafego e atracagdio mitua, documentos
de tripulantes, certificados de navios, salvamento, etc.

« Conflito de Leis de Reserva de Carga — Estende beneficio ao Parceiro

« Restringir 3as Bandeiras — Acordos de Pool, estabelecimento de cotas em
Conferéncias de Frete

« Impedir 3as Bandeiras - Trafego Fechado. Proibe armadores nio nacionais (Cone
Sul)

« O Brasil possui acordos de transporte maritimo com os seguintes paises: Alemanha,
Argélia, Argentina, Bulgaria, China, Chile, Franga, Polé6nia, Portugal, Roménia,

Rissia e Uruguai.
G) Acordos Operacionais

O Acordo Operacional é aquele celebrado entre empresas brasileiras ¢ estrangeiras de
navegacio, com o propésito de racionalizar o emprego da frota em servigos regulares,
através da troca de espagos segundo os principios da equivaléncia e reciprocidade, no
transporte maritimo internacional de contéineres, entre embarcacdes operadas por
empresas estrangeiras, ¢ embarcagdes, préprias ou aftetadas, operadas por empresas

brasileiras de navegagio. De certa forma, vale como um afretamento.

O acordo operacional passa a representar uma politica de incentivo A EBN quando
homologado pela ANTAQ. Neste caso, os espacos disponibilizados para as empresas
brasileiras participantes de Acordo poderfo ser considerados para bloquear
solicitagbes de afretamento por viagem para transporte de carga prescrita e as

embarcagBes estrangeiras indicadas a participar no acordo podem ser empregadas no

" DL 1°666/69 Art, 2° Serd feito, obrigatoriamente, em navios de bandeira brasileira, respeitado o princlpio da reciprocidade, o transporte
de mercadorias importadas por qualquer drgdo da administragio piblica federal, estadual e municipal, direta ou indireta, inclusive
empresas piblicas e sociedades de economia mista, bem como as importadas com quaisquer favores governamentals e, ainda, as adgquividas
com financiamento, total ou parcial, de estabelecimento oficial de crédito, assim também com financiementos éxternos, concedidos a érgdos
da administracdo priblica federal, diveta ou indireta.

75 Lei 9.432/07, art, 5%, § 3"
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A “remuneragfo do transporte aquavidrio”, pelo disposto no paragrafo 1°, do artigo 5°,
¢ entendida como “a remuneragdo para o transporte da carga porto a porto, incluidas
todas as despesas portudrias com a manipulagdo de carga, constantes do
conhecimento de embarque, anteriores e posteriores a esse fransporie, e oulras
despesas de qualquer natureza a ele pertinentes”. Entende-se por frete maritimo o
preco do servigo prestado pelo armador para o transporte de mercadorias, de um porto
de origem para um destino, recebendo a carga ao costado do navio, ¢ retirando-a para

terra no ponto de destino. 7%

Os contratos entre o tomador de servigos de transporte maritimo ¢ o
armador/transportador definem as despesas que podem integrar a cotagfio do frete, ou
ndo, por nfio serem especificas do préprio transporte da carga, que sio as relativas a
carregamento, estiva, ¢ descarga no porto de destino, segundo regras praticadas

internacionalmente.

Quanto & destinagiio dos recursos do FMM, parte é rateada entre as EBN da
cabotagem e da navegacdo interior, proporcionalmente ao total de fretes por elas
gerado no comércio exterior do Pais (art. 18), a ser utilizado para a aquisigdo de
embarcagBes novas, para uso proprio, jumborizagdo, conversdio, modernizagio,
docagem ou reparagio de embarcagfo prépria, inclusive para aquisi¢o e instalagéo de
equipamentos necessérios, quando as obras forem realizadas por estaleiro brasileiro

(art. 19),

A parcela restante dos recursos do FMM ¢ aplicada no financiamento de até 90%
(noventa por cento) do vator do projeto aprovado para a construc3o e demais obras de
embarcacio em estaleiro brasileiro, tanto & EBN quanto ao estaleiro brasileiro, este
titimo podendo utiliz4-los, também, para expansfo ¢ modernizacdo de suas instalagbes

ou para construgdo de novas instalagdes (art. 26).

O FMM tem como agente financeiro o Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social — BNDES e, nas condigBes fixadas em ato do CDFMMT79, os
bancos oficiais federais (art. 29). Também cabe ao CDFMM estabelecer as prioridades
de utilizagfio dos recursos para a realizagiio dos projetos das EBN e estaleiros. A tabela

a seguir registra a movimentag#o financeira do FMM.

78 Dyireito Maritimo, Leandro Raphacl.

7 Decreto n° 5.260/2004 - Dispde sobre & competéncia, compesi¢io ¢ funcionamento do Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante -
CDFMM - érghio colegiado de cardter deliberativo, integrante da estrutura bésica do Ministério dos Transportes, tem a finalidade de
admindstrar o Fundo da Marinha Mercante - FMM, bem assim acompanhar ¢ avaliar a sua aplicagfio.
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“offshore”. Alguns passam por dificuldades de renegociar dividas fiscais e trabalhistas, o que

leva & impossibilidade de participar de licitagbes e prestar servigos ao Estado.

Estaleiros novos — o mercado est4 bastante favoravel & participagio de novas empresas, sem
passivos fiscais e trabalhistas; ¢ € o que se v&, com 0 anincio de abertura de estaleiros em

Pernambuco — Suape; Rio Grande — RS, salvador — BA, Navegantes — SC.

E ficil fazer um paralelo com a Aviagio Civil, onde as empresas tradicionais, em
conseqiiéncia de perfodos de queda do mercado, ndo conseguiram realizar uma administragio
favordvel que as mantivesse rentdveis; algumas tiveram que encerrar atividades e outras
passam por graves problemas. Por outro lado, as empresas novas estio ocupando o espago

deixado, com sinais de franca expansio,

Ainda quanto as novas instalagdes industriais, FAVARIN e outros®, analisando o balango

entre a oferta e a demanda na construgio naval brasileira, concluem que:

setor Demanda por novos estaleiros

“Offshore” — mddulos de plataformas 3 para a construgdo de cascos € 7 para a
fabricacfio de mddulos

“Offshore” — navios ¢ embarcagdes de apoio 3 para embarcagBes de médio porte e até 2
para as de pequeno porte

Embarcagdes de grande porte ndo hd demanda

4.3.5.3 O Registro da Propriedade Maritima®

O registro da propriedade tem por objeto estabelecer a nacionalidade, validade, seguranga ¢
publicidade da propriedade de embarcagdes (art. 2°). Com o registro, a embarcacio adquire
individualidade juridica prépria, num paralelo com as pessoas naturais. Passa a ter nome,
nacionalidade (bandeira), domicilio (porto de inscri¢fio) e registro de identificagdo - “RG”

(provisdo de registro).

Toda embarcagiio (exceto a de emprego militar) deve ser inscrita na Capitania dos Portos ou
6rgdo subordinado, em cuja jurisdigdo for domiciliado o proprietério ou armador ou onde for
operar (art. 3°), sendo obrigatério o registro da propriedade no Tribunal Maritimo, se a
embarcagio possuir arqueagio bruta superior a cem toneladas, para qualquer modalidade de
navegagio. Em suma, o registro de propriedade € realizado no Tribunal Maritimo mas a
embarcacéo, obrigatoriamente, deve ser inscrita na unidade do Sistema de Seguranga do

Trafego Aquaviario (SSTA) com jurisdigio sobre a regiio onde ela serd utilizada.

= Favarim, Pinto, Hashiba e Hossoda — Balango entre Oferta ¢ Demanda na Construglio Naval, 23° Congresso da SOBENA (outubro/2010).
83, .
Lei n° 7.652/98.
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« Na navegagio de cabotagem, Conhecimento de Transporte Aquavidrio de Carga

(CTAC)

O Conhecimento de Transporte Maritimo serve como:
« Recibo de mercadorias embarcadas
« Documento que prova a existéncia do contrato de transporte

« Titulo representativo da mercadoria i

Quando da sua emissio, a descrigio da mercadoria no conhecimento deve ser a mais fiel
possivel & vista das suas condi¢gdes no momento do carregamento, com base nos recibos
provisorios de embarque (“mate’s recepts”) e outras ressalvas opostas na ocasifio por
quaisquer meios diversos vélidos de direito. As ressalvas podem ser:

« Quanto 4 quantidade embarcada

« Quanto a qualidade da mercadoria

« Quanto ao seu estado

« Quanto 4 inadequagéo da embalagem

A ndo emissio e entrega dos conhecimentos no prazo legal — 24 (vinte e quatro) horas depois
de ultimada a carga — expde 4 pena de serem responsaveis por todos os danos que resultarem
do retardamento da viagem, tanto o capitdo como os carregadores que houverem sido

remissos na entrega dos mesmos conhecimentos®, bem como:

« Busca e apreensio judicial
« Perda da cobertura do seguro
» Resgate da Mercadoria

B) Abalroagdes

Abalroag3o é o choque de embarcag#o com outra embarcagio. A abalroagiio difere da colisdo,

que € o choque da embarcagdio com um objeto fixo ou flutuante diverso de uma embarcagéo.

O assunto ¢é tratado no Cédigo Comercial.

Sendo um navio abalroado por outro, o dano inteiro causado ao navio abalroado e 4 sua carga
sera pago por aquele que tiver causado a abalroagfo, se esta tiver acontecido por falta de
observéncia do regulamento do porto, impericia, ou negligéncia do capitio ou da tripulagéo
(art. 749).

Y

Todas as perdas resultantes de abalroagio pertencem & classe de avarias particulares ou

simples; excetua-se o Gmico caso em que o navio, para evitar dano maior de uma abalroagéo

&5 Decreto n° 19.473/30.
86 (2¢digo Comercial Ast. S78.
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« O tratamento, curativo, sustento e indenizagdes da gente da triplagio ferida ou
mutilada defendendo o navio.

« As soldadas e sustento da tripulag@o durante arribada forgada.

« Custos extraordindrios decorrentes de arribada forgada.

+ Os danos acontecidos ao corpo e quilha do navio, que premeditadamente se faz varar
para prevenir perda total, ou presa do inimigo.

« As despesas feitas para pér a nado o navio encalhado, e toda a recompensa por

servigos extraordindrios feitos para prevenir a sua perda total, ou presa.

E, em geral, os danos causados deliberadamente em caso de perigo ou desastre imprevisto, e
sofridos como conseqliéncia imediata destes eventos, bem como as despesas feitas em iguais
circunstancias, depois de deliberagdes motivadas (Art. 509), em bem e salvamento comum do

navio e mercadorias, desde a sua carga e partida até o seu retorno e descarga.
S#o avarias simples e particulares, entre outras:

« O dano acontecido & carga por borrasca, presa, naufragio, ou encalhe fortuito, durante
a viagem, e as despesas feitas para a salvar.

« A perda de cabos, amarras, dncoras, causada por borrasca ou outro acidente do mar.

« As despesas de reclamagfio, sendo o navio e carga reclamadas separadamente.

« O conserto particular de embalagens e as despesas feitas para comservar os efeitos
avariados.

« O aumento de frete e despesa de carga e descarga; quando declarado o navio

inavegdvel, as fazendas s#o levadas ao lugar do destino por um ou mais navios.

E, em geral, as despesas feitas ¢ o dano softido sé pelo navio, ou s6 pela carga, durante o

tempo dos riscos.
D) A responsabilidade do transportador

A responsabilidade civil no Direito Maritimo segue, como regra, os mesmos principios do

direito civil em geral, ressalvados alguns assuntos que séo regidos por normas especiais.

As mercadorias devem ser entregues ao destinatdrio, ou a quem apresentar 0 conhecimento
endossado, devendo aquele que as receber conferi-las e apresentar as reclamagdes que tiver,

sob pena de decadéncia dos direitos (art. 754).

Aquele que, por ato ilicito causar dano a outrem, fica obrigado a reparé-lo (art. 927). O
devedor n@o responde pelos prejuizos resultantes de caso fortuito ou for¢a maior, se

expressamente n#o se houver por eles responsabilizado (art. 393).
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Lei n° 9.966/00 (“Lei do Oleo™) que estabelecem, de forma complementar, principios basicos
na movimentagiio de 6leo e outras substdncias nocivas ou perigosas em portos, instalacbes

portuérias, navios e plataformas.

Os incidentes sfio averiguados pela Capitania dos Portos®® e o culpado é passivel de
penalidades - Multa (até R$ 50.000.000,00); suspensdo de atividade ou restritiva de direitos
(suspensdo/cancelamento de registro, licenga, permisséo ou autorizagdo; restricdo/ perda de
incentivos ou beneficios fiscais; restrigbes de financiamentos oficiais; e proibigdes de
contratar com a Administragio PGblica). Também a ANTAQ tem atribuigBes na drea do meio

ambiente, dentro da esfera de sua competénciasg.

O dano ao préprio meio ambiente e o dano causado ao patrimdnio e terceiros é prejuizo
indenizével. A responsabilidade é objetiva (independe da existéncia de culpa) bastando
identificar o vinculo entre o dano e a atividade que gera risco ambiental, responsabilizando o
respectivo empreendedor. E a chamada “teoria do risco integral” baseada no principio do

»0  Est4 em vigor no pais a Convengdo Internacional sobre

“poluidor pagador
Responsabilidade Civil em Danos Causados por Poluigéo por Oleo, Bruxelas 1969 — CLC/69
(Decreto n° 79.437/77). Contempla a limitagdo da responsabilidade como contrapartida da
responsabilizagiio do proprietdrio da embarcagfo (mesmo estando o navio afretado a casco nu

a terceiros) e da prestacéo de garantia financeira para poder trafegar.

No aspecto criminal, as situagBes possiveis de caracterizarem crime ambiental sdo as previstas
nos artigos 54 e 60 da Lei n® 9.605/98, que dispBe sobre as sangdes penais ¢ administrativas
derivadas de condutas e atividades lesivas a0 meio ambiente. A responsabilidade € subjetiva -

depende da existéncia de dolo ou culpa.
Estdo sujeitas a processo penal:

« Pessoas fisicas: quem concorre para o fato, bem como o diretor, administrador,
membro do conselho e do érgdo técnico, auditor, gerente preposto ou mandatrio, que
deixar de evitar o crime quando podia para evitd-lo (art. 2°)

» Pessoas juridicas: quando a infragiio for cometida por deciséo de seu representante
legal ou contratual, ou seu 6rgdo colegiado no interesse ou beneficio da entidade (art.
3%

As penas aplicaveis (art. 21) sdo:

B8 Arts, 70/76 da Lei n° 9.605/98,
8 Art. 11, inciso V e art. 12, inciso V da Lei n° 10,233/01.
5 Art. 14, § 1° da Lei 6.938/81.
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"Regulagiio — outorga e fiscalizag#o, a cargo da ANTAQ.

Execuciio — realizada, nos portos piiblicos, pelas Companhias Docas e, nos terminais
privativos e no transporte aquavidrio, pela iniciativa privada.

51 O Ministério dos T ranspm'tes91

Para realizar suas atribui¢des, o MT conta com a seguinte estrutura organizacional:

MINISTRO

T T T L LTI T YT T T LY CET ST TR DOS

TRANSPORTES

GABINETE
Do
MINISTRO

CONSULTORIA
JURIDICA

SECRETARIA
EXECUTIVA

GABINETEDO
' SECRETARIO
EXECUTIVO

RUNLEINTETET T R AR R AT T LTER T ECT EEIR LR T DI LT Lk )

SUBSECRETAMA
DE PLANCJAMENTO
EGRCAMENTD

AP TRATIVOS

SECRETARIA DE
FOMENTO PARA
ACOES DE
TRANSPFOATES

SECRETARIA

DE POLITICA GCATAOC DOS

PROGRAMAS DE
TRANSPORTES

MACIONAL DE
TRANSFORTES

T L L L L e T P T R S P TRV ER T ERY LR E T LA E LIS
2--u-nwaqouululuuuulluuununucllallu|uuunuuu:uluunuuu&nuIluuﬂ:

ENTIDADES EMBHEBAS SOUGCEDADES BE
VNCULADAE #BLICAS BECONDMA MISTA

Sdo competéncias do MT, entre outras:

4) A formulagfio, coordenagdio e supervisdo da politica nacional de transporte aquaviario
(marinha mercante, portos e vias navegaveis);

b) A participagio no planejamento estratégico, o estabelecimento de diretrizes para sua
implementaco e a defini¢do das prioridades dos programas de investimentos;

¢) A aprovagéio dos planos de outorgas;

d) O estabelecimento de diretrizes para a representagdo do Brasil nos organismos
internacionais e em convengdes, acordos e tratados referentes aos meios de transportes;

¢) A formulagio e supervisdo da execugfio da politica referente ao Fundo de Marinha
Mercante, destinado a renovagiio, recuperagio e ampliag3o da frota mercante nacional,
em articulagio com os Ministérios da Fazenda, do Desenvolvimento, Inddstria e

Comércio Exterior e do Planejamento, Orcamento ¢ Gestéo; e

81
92

www_transportes.gov.br
www,portosdobrasil.gov.br
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« Companhia Docas do Rio Grande do Norte (Codern) que administra os portos de
Natal e Macei6, além do Terminal Salineiro de Areia Branca.

» Companhia Docas do Estado da Bahia (Codeba) que administra os portos de Salvador,
I[lhéus e Aratu.

« Companhia Docas do Espirito Santo (Codesa) que administra os portos de Vitéria e
Barra do Riacho.

« Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ) que administra os portos do Rio de

Janeiro, Niteréi, Angra dos Reis e Itaguai.

Companhia Docas do Estado de S@o Paulo (Codesp) que administra o Porto de Santos.

»

A SEP é estruturada conforme o organograma a seguir:

o e o e o e i o A e B T . RO YT O R P T

Programas e Projetos do governo nos quais participa a SEP:*
« Programa de Aceleragio do Crescimento - PAC
« Plano Nacional de Logistica Portudria - PNLP
« Programa Nacional de Dragagem - PND

b Relatério de Avaliaglio PPA 2009 (SEP/PR): “O destaque nessa drea fica por conia do Programa Nacional de Dragagem, no qual os
portos receberfio investimentos da ordem de R$ 1,4 bilhfio para o eprofundamento dos canais de acesso aos terminais, capacitando-os a
receber navios de maior porte, aumentando a competitividade ¢ a capacidade de movimentaglo de cargas.

Outra questio relevante quanto aos projetos ¢ estudos desenvolvidos pela SEP ¢ a elaboragio do Flano Nacional de Logistica Portudria —
PNLP, que vai priorizar investimentos piiblicos e viabilizar o cotnceito dos portos concentradores e alimentadores, tendéncia operacional
verificada mundiaimente.

Dentre as atribuigdes da Secretaria de Portos - SEP/PR, destaca-se o desenvolvimente de politicas e diretrizes de fomente do setor portuarie
maritimo, com o objetivo de aumentar a capacidade de movimentagko de cargas nos portos, promover condigdes para a ampliagio do
transporte de cabotagem, reduzir os custos de movimentagho porudria e simplificar os procedimentes administrativos ¢ fiscais de
desembarago de mercadorias, além de promover a execugdo ¢ avaliagio de medidas, programas e projetos de desenvelvimento da
infraestrutura portudria.

O Programa Gestio Portudria, tmico sob a responsabilidade da SEP, tem por objetivo setorial aumentar a capacidade de movimentagio de
cargas nos portos. O sistema Porto sem Papel, estd sendo desenvolvido, em parceria, com Servigo Federal de Processamento de Dados —
SERPRO, € tem por objetivo centmlizar as informagdes relativas 4s operagBes portudrias, buscando a racionalizagéio, padronizagio ¢
otimizagio das operagdes portusrias € a realizagho de estudos sobre gerenciamentc ambiental e sobre alternativas de inovagdo e
racionalizaglio, por meio de convanios com instituigBes acad@micas dotadas de devida qualificagio, entre outras cujo objetivo € agilizar a
movimentagio de cargas nos portos e suas operagles loglsticas...”.
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A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ, criada pela Lei n® 10.233/2001, ¢
entidade integrante da Administraggo Federal indireta, submetida ao regime awtdrquico
especial, com personalidade juridica de direito publico, independéncia administrativa,
autonomia financeira e funcional, e mandato fixo de seus dirigentes. Est4 vinculada ao
Ministério dos Transportes, com sede e foro no Distrito Federal, podendo instalar unidades

administrativas regionais.

Estas trés caracteristicas — independéncia administrativa, autonomia financeira e funcional,
mandato fixo dos dirigentes — visam possibilitar a atuacfio da Agéncia de forma auténoma,

sem ter que se submeter pressdo politica ou dos demais agentes do setor regulado.
A ANTAQ tem por finalidades:

I — Implementar, em sua esfera de atuagfo, as politicas formuladas pelo Ministério dos
Transportes e pelo Conselho Nacional de Integragéio de Politicas de Transporte — CONIT,
segundo os principios e diretrizes estabelecidos na Lei n° 10.233, de 2001; e

I1 — Regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de prestagfio de servigos de transporte
aquavidrio e de exploragdo da infra-estrutura portudria e aquavidria, exercida por terceiros,
com vistas a:
a) Garantir a movimentagio de pessoas e bens, em cumprimento a padrdes de eficiéncia,
seguranga, conforto, regularidade, pontualidade e modicidade nos fretes e tarifas;
b) Harmonizar os interesses dos usudrios com os das empresas concessiondrias,
permissiondrias, autorizadas e arrendatarias, e de entidades delegadas, preservando o
interesse pablico; eArbitrar conflitos de interesse e impedir situagbes que configurem

competicdo imperfeita ou infragdo contra a ordem econdmica.
A forma de atuagéo:

+ Regula o setor por meio de Normas

« Outorga empresas prestadoras de servigos

« Fiscaliza a atuagio das empresas e de seus usudrios
« Arbitra conflitos

« Autoriza afretamento de embarcagdes estrangeiras
« Interage com outros agentes do setor

« Possibilita a formulagio de politicas publicas
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Il - apresentar documentagio comprobatéria de sua regularidade fiscal e de nfo possuir
qualquer registro de acdes ou execucdes em que figure como réu, ou ainda de processos de

faléncia ou recuperagio judicial e extrajudicial.
D) A manuten¢io da outorga:

A continuidade da outorga para a empresa brasileira de navegagdio operar € condicionada &
verificagsio periédica das condigSes técnicas, econdmicas, financeiras, juridico-fiscais ou
administrativas indispensaveis para a exploragio dos servigos autorizados.

E) A operagio da EBN:

A operagio pela empresa brasileira de navegagfio serd exercida em regime de liberdade de
pregos dos servigos, tarifas e fretes e em ambiente de livre e aberta competi¢8o. A Agéncia, a0
tomar conhecimento de fato que configure ou possa configurar infragdo & ordem econdmica,
deveré comunici-lo ao Conselho Administrativo de Defesa Econdmica — CADE, & Secretaria
de Direito Econémico do Ministério da Justica ou & Secretaria de Acompanhamento

Econdmico do Ministério da Fazenda, conforme o caso.

A empresa se obriga a operar na navegagio autorizada de forma a satisfazer os requisitos de
regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranga, atendimento ao interesse publico € a

preservagio do meio ambiente.

Navegacao Maritima

Panorama das Outorgas de Autorizacao

THG DE TOTAL
NAVEGACAO GERAL

APOIO
PORTUARIO

APOIO MARITIMO

CABOTAGEM
LONG( CLRSO

DRAGAGEM
TOTALS

Aumento de 95%
Representa 205 EBN

Fonte: ANTAQ - ENM
Atusitz ado em 0TH22008

Em 2005, eram 199 autorizagbes. Agora, ja sdo 319 (21 no Longo Curso, 33 na Cabotagem,
93 no Apoio Maritimo, 21 no Apoio Portuario - dragagem e 151 no Apoio Portuério).
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conhecimento de assuntos especificos. Com isso, a ANTAQ muitas vezes participa da
assessoria a0 MRE quanto ao transporte aquavidrio internacional e, com o a firmatura dos
Acordos, nas acdes que lhe sdo designadas (como a indicagio das empresas e embarcagdes
brasileiras, etc.). No momento, a ANTAQ assessora 0 MRE na anilise de propostas de

Acordos Internacionais de Transporte Maritimo com:

« Argélia—revisiio do Acordo

« Argentina - revisfio do Acordo

« Coréia - proposta de Acordo

. Tripartite entre Brasil, Africa do Sul e India
« MERCOSUL

« OMC/GATT/GATS

« MERCOSUL/UE

« Acordos bilaterais sobre Transporte Maritimo
Os principais organismos internacionais cuja representagdo do Pais est4 a cargo do MRE, sdo:

A) Conferéncia das Nagdes Unidas para o Comércio e 0 Desenvolvimento - UNCTAD

+ Comité de Transporte Maritimo da ONU
« Férum das questdes maritimas internacionais (70°s)
« Publicou estudo sobre os invisiveis da Balanga de Pagamentos
« Convengdes
« Cédigo de Conduta - Conferéncias de Frete (40/40/20)
« Operador de Transporte Multimodal
« Propriedade e Hipotecas Maritimas
« TRAIMAR - apoio técnico a paises em desenvolvimento

A UE quer que temas como as atividades sobre transporte maritimo sejam deslocadas para

outros Orggos, como a OMC.
B) Organizagiio Mundial do Comércio - OMC

Negociagbes entre nagdes apos a 2* Grande Guerra determinaram a criagiio do Acordo Geral

de Tarifas e Comércio (GATT), um Férum de Negociagdes Tariférias.

Adotados Cadigos (anos 1970):
+ “Anti-dumping”
« De Subsidios e Direitos Compensatoérios

« Barreiras Técnicas ac Comércio, etc.
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Estrutura Institucional

Orgiio superior Conselho do Mercado Comum (CMC) Presidentes e Ministros

Orgio Executive Grupo Mercado Comum (GMC) Chanceleres, Ministros da Area
Econdmica ¢ Presidentes dos
Bancos Centrais

Orgiios Técnicos Subgrupos de Trabalho (SGT) Técnicos governamentais e
representantes da iniciativa
privada

Transportes e Infra-estrutura sdo tratados no Subgrupo de Trabalho SGTS3. Principais temas:

+ Normas para o Transporte de Mercadorias Perigosas
« Acordo para Facilitagio do Transporte Multimodal
+ Acordo Internacional de Transporte Maritimo

+ Registro Comum de Embarcagfes

Quanto a0 Acordo de Transporte Maritimo™, ainda nio firmado, abrange o transporte
internacional intra-zona e trata dos seguintes tépicos:

« “Feeder service”

+ Rebogue de mercadoria

« Cargas excluidas

- Cabotagem

« Tratado da hidrovia Parana-Paraguai

« Petroleo e derivados produzidos no Brasil

« Exclusividade para armadores nacionais com embarcaces

+ Embarcages nacionais: pelo menos uma propria

« LimitacHo para o emprego de embarcacdes afretadas

Os acordos bilaterais de transporte marftimo tém por principios:
« Reciprocidade de Tratamento
« Direito de trifego e atracagio miitua, documentos de tripulantes, certificados de
navios, salvamento, etc. (Maioria)
« Conflito de Leis de Reserva de Carga
« Estende beneficio ao Parceiro (“Equal Access™)

+ Restringir terceiras Bandeiras

= ANTAQ — Noticias: “ANTAQ participa de reuni%o sobre transporte maritimo na Argentina — A ANTAQ participou, em Salta, Argentina,
entre os dias 19 ¢ 21 de maio (de 2010}, da Reunifio do Subgrupo de Trabalho n® 5 — Transportes, do Mercosul. As delegagbes do Brasil,
Argentina, Uruguai ¢ Paraguai se reuniram para dar continuidade as negociagles para a adoglio de um Acordo Multilateral sobre Transporte
Maritimo no &mbito do bloco sul-americano,”
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¢) Propondo medidas preventivas e de seguranga da navegagéo.

II — manter o registro geral:
a) Da propriedade naval;
b) Da hipoteca naval e demais dnus sobre embarcagdes brasileiras; e

c) Dos armadores de navios brasileiros.
5.6 A Autoridade Maritima'®

Cabe a autoridade maritima promover a implementagiio e a execugfio das normas da
seguranga do trafego aquavidrio em éguas sob jurisdicio nacional, com o propdsito de
assegurar a salvaguarda da vida humana e a seguranga da navegago, mo mar aberto e
hidrovias interiores, e a prevengdo da poluigio ambiental por parte de embarcag3es,
plataformas ou suas instalagdes de apoio.

A autoridade maritima é exercida pelo Ministério da Marinha (hoje, Marinha do Brasil -

. 4 g 01
Ministério da Defesa)."

S#o atribuigtes da autoridade maritima, entre outras:

I - Elaborar normas para:
« Trafego e permanéncia das embarcages nas dguas sob jurisdigfio nacional, bem como
sua entrada e saida de portos, atracadouros, fundeadouros e marinas;
» Realizagfo de inspegdes navais e vistorias;
. Arqueagio, determinagio da borda livre, lotagdo, identificagio e classificacdo das
embarcacfes;
« Inscri¢fio das embarcagdes e fiscalizagfio do Registro de Propriedade; e

« Cadastramento de empresas de navegagdo, peritos e sociedades classificadoras.
II - Estabelecer os limites da navegacéo interior;
III - Executar a inspegfio naval; e

IV - Executar vistorias, diretamente ou por intermédio de delegagio a entidades

especializadas.

100 1 et Complementar n° 97/1999, Art. 17. Cabe 4 Marinha, como atribuigtes subsididrias particulares:
I - orientar e controlar a Marinha Mercante e suas atividades correlatas, no que interesss 4 defesa nacional;
I1 - prover a seguranca da navegagfio aquaviaria;
111 - contribuir para a formulagfio e conduglio de politicas nacionais que digam respeito ac mar;
IV - implementar ¢ fiscalizar o cumprimento de leis e regulamentos, no mar ¢ nas Aguas interiores, em coordenago com outros orgdos do
Poder Executivo, federal ou estadual, quando se fizer necessria, em razio de competéncias especificas.

V — cooperar com os drghos federais, quando se fizer necessrio, na repress#o aos delitos de repercussfo nacienal ou internacional,
quanto ao uso do mar, aguas interiores e de dreas portudrias, na forma de apoio logistico, de inteligéneia, de comunicacdes & de instrugdo.
Parhgrafo tnico. Pela especificidade dessas atribuigdes, & da competéncia do Comandante da Marinha o trato dos assuntos dispostos neste
artigo, ficando designado comeo "Autoridade Marftima", para esse fim.

101 att. 39 da Lei n° 9.537/97, que dispiie sobre a seguranca do trifego aquavidrio em 4guas sob jurisdigio nacional.
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+ Promover a inscri¢io das embarcagdes e a fiscalizacfio do Registro de Propriedade
« Estabelecer os limites da navegag&o interior

« Realizar o cadastramento de empresas de navegagéo

Por meio da rede da SSTA, a qual compete, também, agir como agentes da Autoridade

Maritima na:

+ Execuc¢do da inspeciio naval

. Fiscalizagdo dos procedimentos para a seguranga do transporte de cargas perigosas e
material nuclear

. FiscalizagBo das embarcagdes quanto ao seguro obrigatério de danos pessoais (DPEM)

« Apuragfio das responsabilidades sobre os incidentes com embarcagbes
C) O Comando do Controle Naval do Trafege Maritimo (COMCONTRAM)

O Comando do Controle Naval do Trafego Maritimo (COMCONTRAM) é uma organizag@o
militar subordinada a0 Comando de Operagdes Navais — COM e tem por missdo contribuir
para a seguranga do trifego maritimo de interesse do Brasil e de atender & compromissos
internacionais assumidos pelo Pais, relativos ao controle naval do tréfego maritimo.Ao
COMCONTRAM compete acompanhar o tréfego maritimo de embarcagdes brasileiras e
estrangeiras em 4guas sob jurisdi¢io nacional, em particular na area maritima do Atlantico

Sul e nas 4reas sujeitas a agdes hostis de pafses em guerra limitada.
5.6.2 O Comando da Marinha e a atuagiio junto 3 IMO

O Decreto n° 3.402/2000 atribui 2 Marinha do Brasil a Representa¢io Permanente do Brasil
junto a Organizagio Maritima Internacional. A ANTAQ, como orgéo especialista no
transporte aquaviario internacional, assessora o Comando da Marinha na andlise de propostas
que objetivam defender as posigdes brasileiras na IMO que tém de estar alinhadas aos
Principios Fundamentais previstos na Constitui¢gio Federal, na Politica Externa, na Politica
Maritima Nacional, nas Politicas Nacionais setoriais e nos atos internacionais dos quais o

Brasil € parte.
Acompanhamento das Principais Convengdes em discusséo:

+ ISPS CODE

« Convengio Internacional para o Controle e Gestéo de Agua de Lastro e Sedimentos de
Navios

« Convencéio Internacional sobre Controle de Sistemas Anti-Incrustantes Nocivos em

Navios
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Principais ConvengOes:

« SOLAS - Seguran¢a da Vida Humana no Mar

« MARPOL - Prevengio da Poluigéio por Navios

« STCW - padrdes de treinamento, certificagfio ¢ servigo de maritimos
« Controle do Estado do Porto (1982)

« Memorandos de Paris, T6quio ¢ Vifia del Mar
Afetam:

« Projeto, construgfio e vida ntil das embarcagbes
« Novos equipamentos e tecnologias de seguranga

« Melhores padrdes de treinamento

B) International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities
(IALA)

A TALA € um forum de discuss3o e regulagio sobre sinalizagfio néutica.
C) Organizagiio Internacional do Trabalhe (OIT)

Através da Convengdio n® 147 (1976), “Normas Minimas da Marinha Mercante”, estabelece

que os estados membros devam garantir, através de lei:

« Normas de seguranca

« Regime de seguridade social

« Condigdes de emprego e vida a bordo

» Procedimento para processamento de queixas de maritimos, dar conhecimento & OIT e

ao pais do navio

D) Federaciio Internacional dos Trabalhadores em Transporte (ITF)
Tem como principal foco o combate as condigdes de trabalho nos navios operando sob
bandeira de conveniéncia (normas minimas para bandeira de conveniéncia mais elevadas,

contrato Coletivo da ITF, tabela salarial, boicotes aos navios de bandeira de conveniéncia) —

Hoje prefere agdo através de organismos internacionais.
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Existe legislagiio especifica para o que n#io é transporte de carga, de passageiros ou prestagdo
de servigos de apoio (maritimo e portuario), que sfio o turismo, pesca, esporte e recreio,

emprego militar, pesquisa, dragagem e obras de engenharia.

O volume do transporte de cargas na cabotagem ¢ diretamente proporcional a atividade
econdmica do pais e estd intimamente ligado a politica de transportes adotada ao longo dos
anos. Por isso, em 1951, a navegagio de cabotagem foi responsével por 27,5% da produgdo de
transportes no Brasil; a partir de entfio, com a politica de investimentos do governo em
rodovias, esse percentual veio caindo, por décadas, alcangando ac seu ponto minimo em 1994,
quando respondeu por apenas 10% da produggio de transportes, mesmo assim, suportado pelo
transporte de granéis, carga de baixo valor agregado, cujo custo de frete afeta

significativamente seu prego final.

O transporte de manufaturados, mais nobre, & época foi realizado preferencialmente por
rodovias, que propiciava um tempo de transporte muito mais curto, uma vez que a cabotagem

ndo oferecia linhas regulares e freqiiéncia.

Desde 1997, no entanto, o transporte de carga geral na cabotagem tem apresentado
crescimento significativo. Entre as causas dessa tendéncia estdo os aumentos dos custos do
transporte rodovidrio (principalmente manutengfio e seguro), devido aos roubos de cargas, ao

estado precario das rodovias e aos custos dos pedagios.

Por outro lado, em reacfo a edigdo e implementagfio da Lei n°® 8.630/93 — “Lei dos Portos” — e
ao crescimento da economia, as melhorias na infra-estrutura portudria e a redugéo de custos
de embarque e desembarque de contéineres tém contribuido para a retomada do transporte de

carga geral na cabotagem.

De 2001 a 2006, a movimentagio de contéineres nos portos brasileiros aumentou & taxa de

15,4% ao ano, enquanto que, de 2006 a 2008, o crescimento médio foi 7,5%.

Transporte de contéineres na cabotagem comparado aos demais modais

Atrativos Problemas

Custo do frete Caréncia de linhas regulares
Seguranca da carga Grande nimero de tarifas
Menor avaria das mercadorias Ineficiéncia portuéria

Elevado custo da estiva

Excesso de burocracia

Fonte: Pesquisa CNT — 2006
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excelente potencial de melhorar sua participagéo no transporte de cabotagem e passar a ser a

maior empresa, em curto prazo.

Os navios em construg#o, por si s6, possibilitardo 4 empresa dobrar toda swa capacidade de
transporte de registro brasileiro (em TEU) e abre uma boa perspectiva para vir a realizar

operagdes no longo curso.
C) Mercosul Line:

Passou, recentemente, por um momento extremamente critico: iniciou a construgdo de dois
navios de 1.700 TEU cada no Estaleiro Itajai, o que justificava sua autorizagdo para operar
junto & ANTAQ, bem como o afretamento a casco nu de navios estrangeiros. A obra jamais
deslanchou — praticamente, se resumiu ao desenvolvimento do projeto de detathamento e a
aquisi¢gio dos motores de propulsdo e lotes de chapas e perfis estruturais. O estaleiro foi

negociado, a construgio parou, o prazo de 36 meses do direito ao afretamento se extinguiu.

Ultrapassado o prazo legal, a Mercosul Line prosseguiu operando os dois navios estrangeiros,
com o amparo de uma precéria decisdo judicial que estava sendo questionada, com elevado
risco de ser revista. Respondia a processo contencioso na ANTAQ, que podia ter por
conseqiiéncia a cassagio de sua autorizagdo para operar como empresa brasileira de

navegagao.

Aparentemente, o que sustentava a outorga da empresa era a agdo de sua controladora, a
MAERSK, junto aos érgios governamentais. A questdo foi sanada com a importagdo de dois
navios recém construidos.

Quanto a frota atual, a ANTAQ publicou o seguinte quadro'®:
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105 \NTAQ — Raio X da Frota Brasileira de Cabotagem, 26/10/2010.
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Tipos de Terminais

Terminal de Uso Piblico

Localizagdo Dentro da 4rea do porto publico
Delegacgio Processo Licitatério

Terrenc Arrendado a Unigio

Carga Determinada no edital da licitagdo
Pagamento & Unido Locagéio da drea de terreno,

Uso da infra-estrutura portudria
Proporcional & movimentagio de cargas

(% da receita gerada)
Remuneraciio Cobranga de Tarifas Portuarias (CAP)
OGMO Obrigado a utilizar mao-de-obra requisitada
CAP Sujeito &s suas deliberagdes

Terminal de Uso Privativo em Area do Porto Organizado

Localizagio Dentro da drea do porto publico
Delegacéo Termo de Autorizagio da ANTAQ
Terreno Proprio
Carga Exclusiva — s6 carga prépria

Mista - carga propria e de terceiros
Pagamento a concessiondria do porto Uso da infra-estrutura portuéria
Remuneragdo Regime de liberdade de precos
OoGMO Apenas para operacgo néo automatizada
CAP Sujeito as suas deliberagdes

Terminal de Uso Privativo fora da Area do Porto Organizado

Localizagdo Fora da 4rea do porto piblico

Delegacio Termo de Autorizacio da ANTAQ

Terreno Préprio

Carga Exclusiva — s6 carga propria
Mista - carga propria e de terceiros

Remunerar a concessionéaria do Porto Uso da infra-estrutura portuaria

Remuneragio Regime de liberdade de precos

OGMO Néo se aplica

CAP Nio sujeito as suas deliberagbes

6.2.1 Porto Concentrador de Cargas

Tecnicamente, o Porto Concentrador surgiu como medida complementar ao desenvolvimento
do transporte de cargas em navios cada vez maiores. A vantagem desses navios, em termos de
menor custo unitério de frete, principalmente em linhas de maior tréfego de cargas e maiores
distancias, € inquestionavel. No entanto, essa vantagem se dilui quando o navio tiver restrigéo
ao operar em portos de menor calado ou com equipamentos de manobra de cargas menos

eficientes ou mesmo inexistentes (como ocorre em grande parte dos portos de nosso litoral).
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Quase todos os grandes portos brasileiros se candidatam a fungdo de Porto Concentrador para,
com isso, atrair as grandes empresas de navegagio estrangeiras, donas de navios de mais de

5.000 TEU. Para isso, eles precisario estar equipados:

« Para realizar transbordo com rapidez (minimizando o tempo de parada no cais)

« Com boa quantidade de bergos (para evitar congestionamento e tempo ocioso do navio
no porto)

« Com elevada disponibilidade de drea retro-portudria equipada com equipamentos de
rapida movimentagio das cargas ¢ facil localizagio e acesso (para ammazenamento de
suas cargas e sua rastreabilidade)

» Sem restri¢des de calado para grandes embarcagdes

Para isso sdo necessarios investimentos em dragagem, equipamentos de movimentagéo de
contdineres e patios de estocagem. Aqui se esbarra na dependéncia do Govemno Federal
promover esses investimentos, ji que os portos sdo administrados por Companhias Docas,
controladas por ele mesmo. O caminho fAcil, para o Governo, ¢ promover a capitagdo de

recursos estrangeiros, nos Terminais de Uso Privativo.

As grandes empresas de navegagfo estrangeiras movimentam mais de 70% dos contéineres,
sendo os principais clientes dos portos. Convém & elas ter acesso a portos concentradores no
Brasil, que viabilizassem o emprego de grandes navios, mas esbarram na reserva legal de
mercado, que obriga a utilizagio de empresas brasileiras no movimentaco de suas cargas
entre o porto concentrador e os portos menores. Na busca por praga nestes trafegos,
concorrem com o metcado de cargas locais e submetem-se 3 frota disponivel, envelhecida e

de baixa oferta de linhas.

A utilizagfio de navios porta-contéineres progressivamente maiores nas rotas para a costa leste
da América do Sul resultard em poucos portos capazes de recebé-los. Conforme mostra a
tabela a seguir, somente os portos d¢ Itaqui, Suape, Itaguai e Pecém contam com calados
maiores do que 15 metros, sendo que o primeiro apresenta restri¢des de entrada/saida devido a
grande variagfo de marés, enquanto que o porto de Itaguai possui canal de acesso estreito e
longo, restringindo a travessia de dois navios em sentido contrério a0 mesmo tempo. Eles
seriam, em principio e, a0 menos na questfo da atracagdo, os portos mais favordveis para o
transbordo de contéineres trazidos das rotas de longo curso para a costa leste da América do

Sul.
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6.2.2 Principais portos e terminais de carga geral

A entrada do capital privado nas operagdes portuérias, através da exploragéo

piiblicos ou privados — promoveu a redugfo significativa dos custos de._ . |
enquanto o aumento da atividade econdmica do pais e a concorréncia entre os terminais
levaram ao aquecimento desse mercado e implantagio de mais ¢ mais terminais ac longo de

todas as vias.

A maior parte das operagdes de movimentagio de contineres nos portos passou a ser
realizada por operadores privados. Foram arrendados 2 iniciativa privada, dentro das areas dos
portos organizados, terminais especializados na movimentagio de contéineres nos portos de
Rio Grande, Itajai, Paranagud, Santos, Itaguai, Rio de Janeiro, Vitoria, Salvador e Suape. A
ANTAQ, 6rgiio regulador do setor, relaciona Wos el22 termi‘rl:ﬁf,_ operando

no Brasil. Os mais expressivos, quanto 3 movimentagdio de contéineres, estdo descritos no

Apéndice A.

Fonte: Ministério dos Transportes

L




1 - MOVIMENTAGAO GERAL DE CARGAS NOS PORTOS E TERMINAIS BRASILEIRDS - 2007-09
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Na leitura da tabela acima, ressalta-se que a crise econdmica do final de 2008 pouco afetou a
movimentagfio na navegagio de cabotagem (crescimento de 1,7%). Os Terminais de Uso
Privativo (TUP) contribuiram com 65% da movimentac#o total de cargas, em face aos altos
investimentos privados e também ao crescimento da produtividade e da eficiéncia

operacional.

A maior queda relativa (2008/2009) foi na movimentago de carga geral (9,3%), sendo que
nos contéineres a redugio foi de 10,7%, atingindo o total de 65 milhdes de toneladas. A
navegaciio de longo curso sofreu a maior redugéo absoluta, menos 37 miihdes de toneladas,
seguida dos granéis sélidos (27 milhdes de toneladas), puxada pela expressiva queda na
movimentagdo de minério de ferro, o principal produto operado nos portos brasileiros
(ressalta-se que o mercado de minérios foi o primeiro a reagir A crise, tendo recuperado o

patamar anterior em menos de um ano).

Como ja mencionado, nas estatisticas da cabotagem o tréfego entre os paises do ERCOSUL
nfo aparece, pois ¢ contabilizado para o longo curso. No entanto, como hd acordo de
preferéncia de transporte para os navios da bandeira dos paises de origem e destino (no
caso,Argentina, Uruguai e Chile), esse ¢ realizado pelas empresas brasileiras que operam na

cabotagem j4 que todas também possuem autorizagio para operar no longo curso. )



Cais Piiblico Terminal Arrendado/Privativo
Porto Nota de avaliacio Porto Nota de avaliagiio
S0 Fco. Do Sul 8.4 Santos — TECON 9.6
Santos 8,2 Santos — T-35 8,7
Vila do Conde 7,7 Salvador — TECON 8,6
Natal 7.6 Santos — T-37 8,6
Itajai 8.3 Santos — TECONDI 8,2
Imbituba 7.5 Rio Grande — TECON 8.1
Fortaleza 7.5 Itajai — TECONVI 8,0
Belém 7.5 Paranagud — TCP 8,0
Vitéria— TVV 7.2
Séo Fco. Do Sul - TESC 6,8
Suape — TECON 6,8
Manaus — TUP Chibat&o 6,4
Fonte: ANTAQ

Os portos de melhor desempenho (nota acima de 8,0) sdo aqueles com maior atuagdo no

13 H4 muito

mercado internacional, cujos melhores clientes sio mega-empresas panacionais
espago para melhorias nos portos de vocag#io para a cabotagem de modo que as empresas
brasileiras de navegagfo que atuam neste segmento devem estar cientes da menor eficiéncia

destes portos e terminais.
6.3 A demanda pelo transporte de contéineres na cabotagem
Como j4 relatado, a cabotagem se divide em carga local e carga de transbordo, onde:

« Carga local - é a que é coletada e tem destino final em territdrio brasileiro; & atendida
por Linhas regulares, com clientes pulverizados e datas certas de salda e chegada dos
navios, numa maior variedade de portos; e

. Carga de transbordo - a destinada ou vinda do exterior, em tese temporariamente
estocada em portos concentradores (“hub ports™); sdo operagdes “feeder”, relacionadas
a rotas internacionais (longo curso), em especial com empresas estrangeiras que néo
podem operar na cabotagem e, por isso, atendem uma menor quantidade de portos, por

viagem.

O maior volume de movimentagiio de contéineres na América Latina encontra-se na regifio

entre a América Central ¢ o Caribe, devido a proximidade do Canal do Panama e ao grande

— Noticia, 09/02/2011, NetMarinha - Terminal da Libra Santos marca recorde na operagho do CSAV - A chegada do primeiro navio
de grande porte da CSAV 4 Libra Terminais Santos, no iltimo final de semana (dias 5 ¢ €), 0 Maipo, também garantiu uma marca recorde. O
Terminal atingiu resultado histérico de produtividade de 105,8 movimentos por hora no Terminal 35, Com isso, o porta contéiner de 306
metros de comprimento & capacidade para 6,500 TEUs conseguiu antecipar sua saida em oito horas.
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Quanto & natureza da carga, os nicos portos onde se sobressai a navegagéo de cabotagem sio
os de Manaus e Suape. Nos demais, predomina o transporte no longo curso. Nos portos de

Santa Catarina o mercado & totalmente vinculado ao comércio exterior.

Nos portos de Santos, Rio Grande, Rio de Janeiro, Vitoria e Paranagu4, os cinco maiores
movimentadores de contéineres, o servico portudrio € essencialmente voltado para a

navegacéo de longo curso.

B) Movimento de contéineres por regifio do pais (em milhares de unidades - TEU + FEU)

Desembarque Embarque Total
Cheio Vazio Cheio Vazio Cheio Vazio
Norte 56 26 52 15 108 4]
Nordeste 100 78 78 56 178 134
Sndeste 95 71 169 90 264 161
Sul 43 141 106 37 149 178

Convertendo os nimeros para uma visualizagiio grafica, quanto ao fluxo de embarque e

desembarque de unidades, tem-se:

450
4900
350

300
250
200 ® Embarque
150 ® Desembarque
100
50
0

Norte Nordeste Sudeste

N } Identificamos que a demanda por transporte de contéineres € concentrada na regidio entre os

portos do Rio de Janeiro e de Buenos Aires, que, numa distancia de 1.141 milhas maritimas,

engloba mais da metade da movimentagéio de contéineres na costa leste da América do Sul.

Com isso, a estratégia das empresas que prestam este servigo obrigatoriamente deve
considerar dimensionar sua frota (porte € nimero de navios) e quantidade de linhas para
atender esta demanda e, de forma diferenciada, as regifes norte ¢ nordeste que demandam
menor volume de cargas e percurso de linhas consideravelmente maior, principalmente se for

atendida cidade de Manaus.
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64 Evolugiio da demanda e da oferta de navios

A navegagiio de cabotagem, por forga constitucional, ¢ reservada as empresas brasileiras, o
que ¢ determinante para a situag#io atual da qualidade e oferta dos servigos de transporte neste
segmento. Em que pese a vantagem estratégica que representa esse protecionismo (adotado
em todas as grandes nagdes com comércio maritimo significativo), promover a reserva de
mercado sem que se realize uma regulagiio adequada, é admitir conviver com equipamento
obsoleto, com baixa qualidade de manutengéio. Conseqiientemente, o servico prestado ndo
atinge padrdes de qualidade compativeis com o que o mercado requer, principalmente no
momento atual, de crescimento econdmico acirrado, onde essa politica conflita com a de

metas econdmicas.

Em 2006, analisando o mercado de navios de cabotagem, o CEGN'"? observava que quase um
quarto da frota tinha 25 anos ou mais e que, em dez anos, metade da frota deveria ser

renovada (isso, a quatro anos atrés).

Sendo o transporte marftimo realizado com embarcagdes pouco eficientes, o custo do frete &
maior, encarecendo o valor das mercadorias transportadas, Um valor de frete maritimo mais
elevado também favorece a utilizagdo de outros modais, reconhecidamente de maijor custo de

transporte.

Em agosto de 1995, a Emenda Constitucional n° 7 abriu a possibilidade de utilizacio de
embarcagies estrangeiras para a navegagdo de cabotagem. Esta utilizagdio ¢ restrita as
condi¢Bes regulamentadas nos artigos 9° e 10 da Lei 9.432/1997, onde se estabelece que as
embarcagbes estrangeiras somente poderdo participar do transporte de mercadorias na
navegaco de cabotagem quando afretadas por empresas brasileiras de navegagdo, que s4o as
proprietérias da frota nacional, envelhecida e pouco eficiente, que fazem uso desse privilégio

conforme interesses determinados em sua estratégia interna.

Deve-se considerar que as grandes empresas brasileiras de navegagdo sdo controladas por
empresas estrangeiras, cujos navios operam freqiientemente na navegagio de longo curso e,
por tocarem vérios portos do litoral brasileiro, quase sempre dispde de espagos ociosos em

seus pordes, disponiveis para a cabotagem a um frete mais vantajoso.

Os navios que vém da América do Norte e da Europa, 4 medida que descarregam cargas nos

portos brasileiros aumentam a sua ociosidade, pois somente embarcam cargas com destino aos

15 ~BGN - Mercado de Navios de Cabotagem (nov/2006).



de valores bem menores, promovendo a concorréncia e, de alguma forma, reguland

pregos.

Por fim, cabe citar as empresas Agemar, que opera exclusivamente no transporte de carga
de/para a ilha de Fernando de Noronha, e a Tranship, que atua no transporte de cargas de

projeto, com rebocadores e barcagas.

Hoje, a inexisténcia de boas oportunidades de investimento através da participagio de
empresas brasileiras de navegagiio em conjunto com a andlise de riscos do setor, levou as
grandes empresas estrangeiras, que j4 operam normalmente no longo curso tocando portos
brasileiros, a adotar a estratégia de se firmarem no mercado inicialmente itvestindo nos
terminais portudrios e retro-portudrios. E o caso das Maersk, CMA CGM e MSC. Com isso,
essas empresas firmam posigéio na cadeia logistica e atendem seus interesses no Jongo curso,
com excegiio do servigo “feeder”, ou seja, a movimentagdo de contéineres entre os portos

brasileiros.

Deve-se ressaltar que, para obter o controle completo da operagdio, as empresas estrangeiras
de longo curso necessitam garantir a realocagfio de cofres de carga vazios, uma atividade
exclusiva da cabotagem. Para aproveitar o crescente mercado da cabotagem, a préximo passo;

dessas empresas & de criar e operar sua propria empresa brasileira de navegacéo.
6.5 Composigio da frota

A evolugdo tecnologica e o crescimento do mercado de transporte de carga geral, mais
especificamente, da carga em contéiner, determinam que os navios especializados nesse
transporte sejam cada vez mais empregados, deixando para os navios multi-propdsite um

papel coadjuvante.

A frota nacional de cabotagem (de propriedade e registro brasileiros) estd envelhecida e,
portanto, os navios que a compdem ndo se comparam, necessariamente, ao tipo de navio mais

eficiente para o trafego em questéo.

Na frota de registro brasileiro temos, em operagfio, navios porta-contéiner, mas também “roll-
on/roll-off” e Multi-Propésito, com capacidade entre 660 a 2.200 TEU, ndo necessariamente
adequados ao trafego. Queremos identificar o navio-tipo, com desempenho econdmico-
operacional adequado ao transporte maritimo de contéineres na cabotagem, no cendrio atnal

brasileiro.
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Com aumento da demanda, as embarcagBes de pequeno porte comegam a ter problema de

freqtiéncias altas. Por outro lado, navios de maior porte apontam baixas freqiiéncias para

pequena demanda. CASANOVA, ASSIS e PIRES consideraram uma condigfio de transporie

com as seguintes caracteristicas:

« Taxa de ocupacéo de 100% entre dois portos
« Prancha portusria 400 TEU/dia (padréo esperado dos principais portos brasileiros)

« Configuraggo de rotas:

. Rota longa - distincia equivalente a Rio Grande e Manaus — 8.000 mn
« Rota média - distincia da costa leste brasileira —4.000 ma

« Rota curta - metade da distancia da costa leste brasileira — 2.000 mn

Concluindo que:

A) Quanto ao custo no mar:

i

ifi.

O comportamento do custo no mar é decrescente com o aumento da capacidade do
navio e, o custo no porto, crescente com o porte do navio.

O impacto do custo no porto em rota curta é muito superior ao impacto do mesmo na
rota longa. Na rota longa, o custo de mar ¢ predominante e decrescente com o porte,
beneficiando os navios maiores, que apresentam menor custo total/TEU
transportado. Esse resultado confirma a estratégia das grandes empresas de
navegagio de utilizar navios cada vez maiores para os percursos longos.

Na medida em que se reduz a distincia navegada, tende-se a diminuir o porte do

navio de menor custo/TEU transportado.

B) Quanto ac custo no porto:

iv.

Considerando-se mudangas na produtividade portudria, o impacto no custo total do
navio para um aumento das pranchas portudrias brasileiras € maior nas embarcagdes
de menor porte €, em rotas curtas, esse efeito tem um impacto maior do que em rotas

mais longas.

C) Quanto ao ntimero de paradas:

V.

Vi,

O aumento do niimero de paradas (portos tocados) implica no aumento do tempo
total da viagem e, consegilientemente, na parcela do custo total no porto. Quanto
menor o navio, menor o tempo no porto € o navio de menor custo por viagem tende
a ser o de menor porte.

A rota curta é mais sensivel ao aumento do tempo de porto.

D) Quanto ao custo do contéiner e ao custo da imobilizagdo da carga:



Em resumo, pode-se montar a seguinte tabela:
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Navio-tipo por tamanho da rota (mn) e demanda anual (TEU)

Demanda anual

Rota (mn) < 100.000 TEU >100.000 TEU
2.000 1.000 TEU 1.500 TEU
4.000 1.000 TEU 2.000 TEU
3.000 A\ 3.000 TEU

\1\ Nio indicado (dividir em rotas mais curtas).

Quanto a Manaus, um importante p6lo gerador de carga, o aumento na rota para atender a

esse porto gera aumento no custo, na ordem de 40%. Uma alternativa para atender Manaus

seria um servigo “feeder” para operar na Calha do Amazonas e realizar um trecho curto de

cabotagem para um porto de transbordo na regido Norte e Nordeste, utilizando uma frota de

navios porta-contéiner adequados para este tipo de operag@o.

A seguir, sdo apresentadas algumas caracteristicas de cada navio-tipo.

Rota tipo/Modelo 1.000 TEU 1.500 TEU 2.000 TEU 3.000 TEU
Portos Santarém Manaus Manaus Manaus

Pernada Norte Santana Belém Itagui Vila de Conde
Beiém Itaqui Pecém Pecém

Itaqui Pecém Suape Suape

Fortaleza Salvador

Natal Itaguai

Maceid Santos

Portos Vitoria Vitoria Vitoria Vitéria

Pernada Sul  Rio de Janeiro Itaguai Itaguai Itaguai

Santos Santos Santos Santos

Itajai Paranagua Paranagud Paranagud

Paranagud Rio Grande Rio Grande

Buenos Aires

Capacidade (TEU) 1.000a21.200 1.000a1.200 1.70022.000  2.700 a 3.000
(150 refrig)  (150refrig) (300 refrig.) (400 refrig.)

Guindastes (t) 2 x 30/40 2 x 30/40 3 x 30/40 N&o
Calado Maximo (m) 8 10 1t 12
Autonomia(dias) 30 30 30 30
Raio de Agéo (mn) 6.000 9.000 12.000 14.000
Veloc. de cruz. (nos) 14 18 20 22
Bow Thruster Sim Sim Sim Nio

Prego Estaleiro Brasil 35 52 58 68

(US$ milhges)
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Todavia, algumas cotagBes apresentadas pelos estaleiros, tanto para navios graneleiros como

porta-contéineres, tem indicado prego, pelo menos, 20% acima do mercado internacional.
6.5.2.3  Estrutura do custo

Na andlise da decisdo de construir navios no Brasil para operar no transporte de contéineres
na cabotagem, deve-se considerar o empreendimente como um todo. Entenda-se como
empreendimento a operagio de uma frota, a disponibilidade de contéineres e a administragio

das condigdes portudrias. A composigio dos custos do empreendimento deve considerar:

« Custo de obtenc¢do do navio — na formagfio do custo do capital deve-se levar em
conta os encargos relacionados com a aquisi¢io do navio, a partir das condiges de
financiamento oferecidas pelo FMM (Fundo da Marinha Mercante). O FMM
estabelece um prazo de 20 anos, financiamento de até 90% do prego € caréncia de 4
anos.

Custo operacional — compreende custos fixos tais como: tripulago, suprimentos,

seguro, manuteng3o e reparos, administrago, lubrificantes e outros materiais.

Custo de Viagem — referem-se a combustiveis, basicamente.

Custo portudrio — é o conjunto de despesas efetuadas pelos usuarios em razio do

servigo prestado. O custo portudrio ¢ classificado em dois grupos: movimentagio de
contéiner e utilizagio do porto e seus servigos. O custo de movimentago de contéiner,
por sua vez, € divido em custos de manuseio, pertinente 4 estiva das embarcagdes, e
tarifas portudrias, por utilizar a infra-estrutura marftima, terrestre ¢ equipamentos
portudrios. Quanto ao custo de utilizagiio do porto, este ¢ referente a servicos tais
como: praticagem, lanchas, rebocadores, agenciamento entre outros.

« Custo do contéiner — é o custo de aquisi¢io (compra ou aluguel) do nimero de
contéineres necessdrio para atender a frota e de manutenggo, vinculado a operagdo do
contéiner, que envolve lavagem, vistoria, seguro, armazenamento € reparo.

« Custo de Imobilizaciio da Carga — é o custo da mobilizagio do contéiner no sistema
de transporte ou aguardando para ser embarcado. Depende fundamentalmente do valor

da carga, velocidade do navio e freqiiéncia do servigo.

A configuragiio da frota ¢ fungo do comportamento dos custos e pode ser dividida em duas

parcelas:

« Referente ao navio — funcfo da capacidade de transporte (nimero de “slots” e limite

de tonelagem de carga) e velocidade de cruzeiro; e



« O transporte de contéineres na cabotagem no Brasil ¢ muito desbalanceado e exig
0 navio em questio tenha a alternativa de operar em um grande niimero de portos e,
também, em diversas configurages distintas de carregamento.

« O exame das restricbes de calado de nossos portos ainda limita a aplicagéo a este
mercado ao navie de 3.000 TEU.

« A empresa de navegagio que opera em rotas longas (8.000 mn), na demanda superior
100.000 TEU/ano, para ter a possibilidade de uma operagio comercial viavel, deve ter
em sua frota navios de 2.000-3.000 TEU, tocando, obrigatoriamente, portos de maior
demanda (mais de 50.000 TEU/ano), tais como Santos, Paranagua, Suape, Itaguai,
Manaus, Rio Grande e Vitéria.

» O porte desses navios é semelhante ao dos navios mais modernos, exceto que seu
projeto deve fugir, em alguns pontos, as caracteristicas dos demais navios de mesmo
porte do mercado internacional, possuindo boca, calado e velocidade menores,
‘propulsor de passo controldvel e guindastes, de modo a atender o mercade regional
com a melhor relagiio desempenho operacional/frete.

. O custo de obtengfio dos navios no Brasil esta cerca de 20% maior que no mercado
internacional, 0 que é compensado pelas vantagens obtidas através das medidas de

incentivo do Governo, expressas na Lei n® 8.432/97.

6.6 A obtengio do navio

A obtengiio de um navio porta-contéiner para operar na cabotagem pode se dar por trés
caminhos:'"®

A) Compra ou afretamento a casco nu de embarcacio de registro brasileiro — As
opedes de mercado sdo praticamente nulas. Navios em condigGes operacionais que
garantam competitividade no mercado de transporte maritimo estdo sob controle das
empresas especializadas neste transporte ¢ cedé-los a terceiros significa, além de
alimentar o concorrente, abrir miio de tonelagem para o afretamento de embarcagio
estrangeira.

B) Importagiio e registro da embarcagio no Brasil — A importagéo de navio usado ¢
vedada pela legislagio, com a Unica exceglo de o interessado obter, do drgdo
representativo da indistria de construg#o naval (o SINAVAL), uma declaracgo de que
o parque industrial brasileiro nfio é capaz de produzi o navio em questdo. Jd a
importagio de um navio recém construido esbarra na reago politica (favoravel aos

sindicatos de metaltirgicos e de construtores), contraria a politica atual de incentivo a

118y 1esta anilise exclui-se as alternativas de afretamento de embarcagsio estrangeira previstas nos arts. 9° ¢ 10 da Lei n° .432/97.



119

Nesse momento, a analise de rico do empreendimento € essencial para a determinagdo dos
custos envolvidos, uma vez que o agente financeiro exige garantias que podem chegar a 130%
da parte financiada, uma contra-partida que representa um maior ou menor capital

imobilizado.

O apéndice B relaciona quatro estaleiros que podem construir navios de porte para a

cabotagem.

6.6.2 Acompanhamento e controle de contratos de construgie naval

“O nivel elevado do risco-estaleiro percebido por armadores, agentes
ﬁnanceiros, segumdoras, e outros agentes intervenientes, enconfra-se,
certamente, enire esses fatores criticos. Um instrumento extremamente
relevante para manter o risco em niveis aceitdveis é o controle estrito
do progresso fisico e financeiro dos projetos.

... apesar de existirem condigdes favordveis para construgdo de navios
no pats, o nivel elevado do risco-estaleiro ... apresenta-se como um
obstdculo para contratacdo de novos navios.

Os contratos de financiamento, entre o agente financeiro do FMM ¢ o
armador, e o de construcfio entre estaleiro e o armador, sdo
vineulados. Todavia, o contrato de construgdo entre o estaleiro e o
armador € realizade com base em um prego fixo, enquanto que o
contrato de financiamento baseia-se no sistema “cost-plus”. Dessa
maneira, o estaleiro deve fornecer o navio com base nas especificacdes
apresentadas na contratagdo do financiamento e 0o FMM garante os
recursos financeiros para seu atendimento, desde que devidamente

comprovados. 2o

Selecionado o estaleiro, garantida a fonte de recursos, assinados os contratos de construgio e
de financiamento, inicia-se a fase de maior investimento e risco: a obra de construgdo do

navio.

A obtengiio de navios mercantes, com o crescimento da demanda, tornou o mercado da
construgdo naval muito propicio para a realizagio de investimentos nos estaleiros brasileiros,

possibilitando uma representativa expansfio da indGstria de navi-pecas - maguinas,

120 PIRES, ASSIS € outros - Um sistema integrado para acompanhamento ¢ controle de projetos de construgfic naval - 23° Congresso
Nacional de Transporte Aquavidrio, Construgio Naval e Offshore (2010).
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procedimentos de controle de qualidade, com testes que visam a medigio de pardmetros de

desempenho e de integragio dos diversos sistemas de bordo.

Os métodos de acompanhamento e controle de contratos de construgio estio fortemente
influenciados pela sistematica do PMI (Project Management Institute 122, amplamente
disseminada no Brasil na ultima década. Conceitos desta sistemdtica apliciveis a construgéio

naval sdo:

A) Identificagiio, anilise e gerenciamento de riscos do empreendimeato - Consiste na
identificagio, andlise e modelagem dos riscos relativos ao cumprimento de requisitos de
prazo, custo e qualidade, tanto quando na execugdio dos planejamento e programagio da obra

quanto durante a fase de acompanhamento da execugéo.
B) Acompanhamento Fisico do empreendimento - Compreende a:

. Estruturagio da Estrutura analitica do Projeto (EAP), conforme perfil do
acompanhamento que sera realizado, que dependem do nivel de detathamento
solicitado, tipo de navio e caracteristicas operacionais do estaleiro;

« Estruturagiio da Estrutura analitica Organizacional (EAO), isto &, estabelecer o arranjo
hierarquico da equipe de controle em relagiio ao acompanhamento das atividades
previstas no projeto; €

+ Determinagio da rede de atividades, elaborada e fornecida pelo estaleiro.

C) PPCPE - Na obtengéo de navios (tipico caso de “sisterna complexo™) € vital, para garantir
o sucesso do empreendimento, dispor de ferramental eficiente de Planejamento, Programacéo
e Controle de Produgiio e Estoques (PPCPE), seja sob o ponto de vista da produtividade e

prazos como da Qualidade.

O PPCPE resume-se basicamente no planejamento, programacfo e controle sincronizados da
documentagdio, das aquisi¢des, do emprego da infra-estrutura industrial (o bom-uso dos
recursos do estaleiro), da medigéio do progresso fisico da construggio, das inspegdes, ensaios,

testes, provas e da aplicagiio de méo de obra.
As principais ferramentas de PPCPE s#o:

1. Planejamento ¢ Controle Elementar e Global -realizados através de um
"Cronograma de Eventos Principais" (CEP), onde séio estabelecidas as datas dos
principais eventos relativos ao projeto, 4 fabricagfio, 4 construgfio e as inspegdes,

ensaios, testes e provas do navio.

1= Project Management Institute, 2008 - A Guide to the Project Management Body of Knowtedge (PMBOK Guide).
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Planejamento e Controle - deve ter capacidade de planejamento e controle que lhe
permita examinar a Especificagio da embarcagdo e nela identificar as partes mais
criticas e as agbes mais importantes relativas & qualidade, planejando-as

preliminarmente.

Documentacio de Garantia da Qualidade - deve elaborar um conjunto de

documentos de Garantia da Qualidade, compativel o Nivel de Qualidade requerido.

Projeto - deve ser particularmente articulado e minucioso na 4rea de projeto que inclui
desde a concepgio inicial até os ultimos e detalhados desenhos e especificagBes para
fabrica¢do, montagem, instalagdio, testes, ensaios, provas, operagfo e manuten¢éio das
partes constituintes do objeto contratual. As especificages técnicas, para aquisicdo de
materiais e servigos, devem ser consideradas importante parte do projeto e, da mesma
forma, qualquer desenvolvimento (de "hardware" ou "software") ou aplicag¢éo de nova

técnica, necessarios a realizar o objeto do contrato.

- deve fundamentar-se em um eficaz sistema de planejamento e controle de suas

atividades.

Fabrica¢io, Montagem, Instalacio e Medigdes - deve ter capacidade para assegurar
que as diversas atividades de fabricagdo, montagem, instalagio e medi¢o sejam
realizadas sob condigdes controladas. Para tanto, deve dispor de procedimentos-padréio
de qualificagio e procedimentos de execugdio para o processo de fabricagdo,
montagem, instalagio e medigio mais complexos, ou mais influentes sobre a

qualidade do produto ou servigo.
- deve realizar, eficazmente, as seguintes acdes:

a) Assegurar que as especificacGes de aquisigio e os respectivos contratos com as
sub-contratadas sejam claros e completos assim como os elementos que
compdem esses documentos estejam atualizados e efetivamente cumpridos;

b) Assegurar-se previamente de que os Sistemas da Qualidade das sub-
contratadas tenham condigGes satisfatorias;

¢) Realizar as demais agBes de Garantia da Qualidade junto a cada sub-
contratada, de acordo com a natureza do produto ou servigo € com o histdrico
de desempenho de cada uma, desde o exame da documentagdo até as
inspegdes, ensaios, testes e provas finais de aceitagéo;

d) Informar, com a devida antecedéncia, os locais e datas de realizagio de

inspecdes, ensaios, testes e provas;
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9. Auditorias Internas - deve constar procedimento sobre realizagio de auditorias no
préprio sistema, destinadas a avaliar-lhe a eficécia, identificar-lhe as deficiéncias e

determinar medidas para corrigi-las, e monitorar a implementaggo dessas medidas.

O estaleiro deve dispor dos equipamentos e instrumentos normalmente utilizados em
Inspegdes, Ensaios, Testes e Provas de sua linha de produtos e servigos, com previséo no seu

Sistema da Qualidade.

Os equipamentos e instrumentos de medig#o utilizados pelo estaleiro e seus sub-contratados,
laboratérios de medicdo e ensaio, fornecedores, etc., para demonstrar conformidade com os
requisitos exigidos contratualmente, devem estar aferidos, assim como seus Padrdes de

referéncia e Padrdes secundarios.

No Sistema da Qualidade do estaleiro deve haver um procedimento para o manuseio,
transporte ¢ armazenagem de PadrBes, equipamentos e instrumentos, que previnam contra

danos e degradagio de sua confiabilidade e precisdo.

A crescente sensibilidade a poeira por parte das maquinas, equipamentos e sistemas utilizados
a bordo, impde a necessidade de se estabelecerem procedimentos para assegurar que a
contaminagio por poeira, elementos em suspensio na atmosfera ou produzidos por jato
abrasivo e operagdes afins, seja reduzida a um nivel minimo durante todo o ciclo de
recebimento, instalagio, montagem e teste do item. Além disso, um padréio de limpeza
elevado minimizard os riscos de incéndio e assegurara que na data de entrega ndo havera

necessidade de despender um esfor¢o maior com limpeza e retoques.

A montagem das redes de ventilagiio deve ser feita de modo a assegurar que nenhum material
estranho seja deixado no seu interior. Apés a limpeza na oficina, as extremidades abertas
devem ser seladas com bujoes apropriados que ndo devem ser retirados até que as redes sejam
instaladas a bordo. Os sistemas de redes devem ser submetidos a "flushing" para assegurar a
sua limpeza. Os dutos de ventilagdo devem ser inspecionados minuciosamente quanto :
limpeza e possiveis obstrugBes, antes dos testes de ventilag3o e o mais préximo possivel da

data de inspegéo final.

O estaleiro deve ser responsdvel pela protegdio, preservagio e manuten¢do da estrutura,
méquinas, equipamentos e acessérios do navio, durante a sua construgéo. Os padrdes a este
respeito devem estar estabelecidos no Sistema de Garantia da Qualidade do estaleiro, para as

seguintes etapas:

1. Armazenamento, aguardando instalacgo;

2. A bordo, desde a instalag#o até a preparagfio para o comissionamento;
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7. Estudo de caso'>

A frota de registro brasileiro de carga geral para a navegagdo de cabotagem ¢ de 42 navios,

correspondendo ao porte bruto de quase 700 mil toneladas.

Frota Brasileira de Cabotagem (carga geral)

Embarcacio Quantidade TPB Total BHP Total

Multi-propésito 2 30.200 -

Roll-on/Roll-of 5 107.568 64.400

Porta-contéiner 14 363.162 141.856

Cargueiro 26 171.067 83.083

Total 42 671.997 289.336
Fonte: ANTAQ

Mais da metade desses navios é composta de pequenas embarcagdes operadas em linhas
regionais, como as que atendem a Fernando de Noronha, ou de carga de projeto, de ocorréncia

eventual. Apenas 15 sdo empregadas em grandes linhas regulares.

As empresas brasileiras operam, também, embarcagBes estrangeiras afretadas, com a
capacidade total de transporte de contéineres na cabotagem de 27.426 TEU. Analisando a lista
de 39 empresas brasileiras de navegagéio autorizadas a operar na cabotagem pela ANTAQ,

encontramos 6 especializadas no transporte de contéineres:

« Alianga Navegacdo e Logistica Ltda.;

« Log-In Logistica Intermodal S/A;

« Log.Star Navegagdo S/A;

« Mercosul Line Navegacéio e Logistica Ltda.;

+ NTL - Navegagfo e Logistica S/A; e

Vessel-Log Companhia de Navegagio e Logistica S/A.

A LogStar foi criada por forga da associagio da Log-In (brasileira) com a TBS (norte-
americana), para explorar os navios de 666 TEU da Log-In desmobilizados (em “Lay-Up”)

ap6s a crise econdmica que assolou a economia mundial no final de 2008. Estes navios, todos

= Notlcia, 19/08/2009, NefMarinha - Navegacfio aposta na ascensiio da cabotagem - As trés empresas de navegagio responsdveis pela
cabotagem (navegagdo costeira) na movimentagio de contéineres do Pais aproveitam o enfraquecimento da turbuléncia econfmica para
confinmar 2 ampliagdo de capacidade, confiantes ndo s6 na reagéio do mercado, mas também em um uso maior dessa matriz de transporte por
parte dos clientes. Entre elas, a Log-In Logistica Infermodal, que tem entre seus principais acionistas a Vale, viu o volume do servigo de
cabotagem crescer 50% no primeito semestre de 2009, na comparagio com 2008. Otimista, a companhia admite estar em conversages para
a obteng#o de novos clientes. J4 a Mercosul Line, do grupo dinamarqués A. P. Moller - Maersk, increments sua frota de navios para absorver
mais cargas entre o sul e o norte do Pais. ... Outra empresa que aposta na cabotagem ¢ a Alianga Navegagio e Logistica, hoje do grupo
alemao Hamburg Sud. A companhia estd envolvida no projeto do Porto de Itapod, em Santa Cataring, ... o porto absorvera 20% da
movimentagfio de contéineres do Parand e de Santa Catarina até 2015. Para se ter uma idéia a regidio teve um volume de 990 mil unidades
movimentadas, nimero que deve saltar para 3 milhdes até o ano de 2020. De acordo com a Alianga, 08 aportes em Itapod confirmam o
interesse da companhia em fortalecer o servigo de cabotagem brasileiro. ..
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A reserva de mercado inibe o interesse em imobilizagio de capital na comtrugéio de novos
navios. As empresas brasileiras retiraram seus navios (pouco competitivos)do longo curso —
exceto Mercosul - e os colocaram na cabotagem, protegida, onde sdio sinda rentiveis e

ganham uma consideravel sobrevida.

As grandes empresas estrangeiras, que j4 operam normalmente no longo curso tocando portos
brasileiros, penetram no mercado, inicialmente, buscando participagde nos terminais
porturios e retro-portuarios, mas dependem do servigo “feeder”, ou seja, a smovimentagao de
contdineres entre os portos brasileiros. No entanto, para o controle completo da operago,
incluindo a realocagiio de coftes vazios, e para aproveitar o crescente mercado da cabotagem,

precisam criar e operar sua propria empresa brasileira de navegagao.

Assim, as demais trés empresas (Alianga Navegagio ¢ Logistica, Log-In € Mercosul Line)
controlam o transporte de contéineres em linhas regulares ao longo da costa brasileira. As rés
operam navios de bandeira brasileira e oferecem linhas regulares, com participagSes na
capacidade de transporte de 55%, 22% e 23%, respectivamente (em 2005 esses valores eram
de 60%, 29% e 11%). Observa-se que as duas primeiras perderam considerdvel fatia do

mercado para a Mercosul Line, controlada pela gigante Maersk.
71 Principais rotas — Linhas regulares

A ANTAQ publica as rotas que as empresas brasileiras de navegagio, por ela autorizadas a

operar na cabotagem, praticam.’*® As rotas das trés principais empresas s&o:

LOG-IN — 3 rotas, atendendo aos portos de Fortaleza, Suape, Maceid, Salvador, Vila
Velha (Vitéria), Itaguai, Santos, S3o Francisco do Sul e Rio Grande

MERCOSUL LINE - 2 rotas, atendendo aos portos de Manaus, Pecém, Suape,
Salvador, Santos, Imbituba e Paranagué

ALIANCA — 7 rotas, atendendo aos portos de Manaus, Pecem, Suape, Salvador,
Itaguai, Santos, Paranagud, Navegantes e Rio Grande

Considerando que as viagens tem periodo sempre proporcional a 7 dias, as empresas tem
preocupagdo da regularidade, ou seja, os navios tocam 0s portos sempre nos mMesmos dia da
semana. Observa-se que a Log-In, com uma frota de navios de menor porte, abre méo do

mercado de Manaus.

Um grande movimentador de contéineres na navegago de cabotagem & o porto de Manaus,

onde as atividades econdmicas tém custos logisticos elevados, em razio do isolamento da

= hitp://www.antaq.gov.br/Portallinhasregularesmaritima.asp.
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\1\ Propriedade de: Transroll Navegagdio S/A

\2\ Propriedade de: Cape Carmel Maritime (afretamento a casco nu com suspenséo de bandcira)

\3\ Propriedade de: Cap Container Schiffsreederei (afretamento a casco nu com suspensdo de bandeira)
Fonte: ANTAQ

A Alianca Navegagio e Logistica, empresa constituida como compashia limitada, é
controlada pela alemd Hamburg Siid, grande operadora de transporte no longo curso, com
diversas linhas que passam pelo Brasil empregando os maiores porta-contéineres que tocam

portos brasileiros.

Apesar de vir anunciando que pretende construir navios no Brasil, € mesmo ter obtido, em
passado recente, prioridade para o emprego de financiamento do Fundo de Marinha Mercante
para isso (da qual abriu mdo), a Alianga ainda ndo firmou contrato algum de construgdo ou

mesmo demonstrou como pretende promover a renovagio de sua frota.

Aparentemente, a decisio de renovagdo da frota por meio de construglio estd afastada.
Recentemente, foi divulgado na imprensa que a Alianga estd se unindo ao grupo Triunfo
(Maestra Logistica), que a cerca de um ano obteve a posse dos navios porta-contéineres
Neptunia Mediterrineo ¢ Atlantico Sul, de bandeira brasileira, de 1.100 e 1.300 TEU. Com
isso, garante maior flexibilidade de linhas ofertadas ao mercado e, de imediato, um acréscimo

de tonelagem de permitird o afretamento de, pelo menos, mais uma embarcago estrangeira.'®

Outra importante conseqiiéncia desta medida é de retirar do mercado potenciais concorrentes
como, por exemplo, a CMA CGM, mega-empresa com considerével participagfio no mercado
internacional e que opera linhas de longo curso tocando diversos portos do Brasil. A CMA
CGM tem anunciado tanto o seu interesse na cabotagem como a incrementagio das linhas que

opera para o Brasil com o emprego de navios de 7 mil TEU de capacidade.

Um acordo firmado com o grupo Triunfo (Maestra Logistica), garantindo a adesdo 4 sua frota
dos navios Neptunia Mediterrdneo e Atlantico Sul (rebatizados Maestra Mediterraneo e
Maestra Atldntico) ndo alterara o perfil da frota de registro brasileiro da Alianga, no que tange
a idade, uma vez que esses navios tem, respectivamente, 17 e 27 anos de construidos. Serfo
mais dois navios de operagfio cara, geradores de alto indice de poluigio e grandes

consumidores de combustivel.

Aparentemente, a Hamburg Siid nfio tem planos para investir na construgdo de navios no

Brasil, apesar de estar perdendo mercado para as concorrentes Log-Ine ERCOSUL Line. A

L= Noticia, NetMarinha, 26/01/2011, por Sérgio Barreto Motta - Fusio na cabotagem — “A especulativa publicagfio Relatério Reservado
informa que & gigante alema Hamburg Sud, dona da brasileira Alianca, estaria negociando asseciagdo com o grupo paulista Maestro. Com
isso, a frota da Alianga na cabotagem teria o reforgo dos navios "Maestra Mediterrineo” e "Maestra Atlantico”. Em contrapartida, os donos
da Maestra, do grupo Triunfo, Luis Femando Wolff de Carvatho e Miguel Ferreira de Aguiar, ganhariam uma participagio no capital da
Alianga. Revela ainda a carta econdmica que a Alianga iria renovar sua frota. Isso ¢ uma antiga novela. A Alianga j& foi autorizada a
contratar navios no Brasil, mas pouco entes da assinatura de contrato com o estaleiro, enviou carta #0 Fundo de Marinha Mercante,
desistindo da operacio. ...”
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Frota:
Embarecaciio Tipo Ano TPB Situacéio TEU
Log-In Santos Cargueiro 1990  19.626  Afretada™  1.254
Log-In Rio Cargueiro 1995 19.632 Afretada™ 1.254
Log-In Manaus Portacontdiner 1992  10.900  Afretada™ 666
Log-In Belém Porta contéiner 1993 10900  Afretada™ 666
Log-In Macau Porta contéiner 1998 11.274 Afretada™ 666
Log-In Amazonia  Portacontdiner ~ 2007  23.896  Afretada™  1.700
Log-In Pantanal Porta contéiner 2004  23.821  Afretada®  1.700
Total de TEU 7.906

Notas:

\I\ Propriedade da Frota Ocefinica ¢ Amazbnica
\2\ Propriedade de Log-In Logistics GMBH (afretamento a casco nu com suspenséo de bandeira)
Fontes: ANTAQ/LOG-IN

A empresa Log-In, em caminho inverso ao tomado por suas duas principais concorrentes, em
que pese ter como principal controlador o grupo VALE, € uma sociedade andnima, de capital
aberto, que capta recursos de investimento no mercado de agdes. Em janeiro de 2008, a Log-
In iniciou a construgio de cinco novos navios porta-contéineres, cada um com capacidade
nominal de 2.700 TEU (ou 2.814 TEU/14¢). Apés concluir a edificagdo de 10% do peso leve
de cada navio na carreira, a empresa podera trazer embarcagdes estrangeiras afretadas até o
dobro da tonelagem em construgio, o que confere um excelente potencial de melhora na sua

participaggio no transporte de cabotagem'*%.

A escolha da Log-In representa uma visio moderna de empresa, disposta a agir
agressivamente no mercado da navegaciio de cabotagem, e que investe ma construgio de
novos navios apesar de j4 possuir uma frota significativa, embora pouco eficiente. Isso lhe

garantird uma considersvel fatia desse mercado reservado a empresas brasileiras ou, pelo

de outubro, por meio de um acordo de uma operagio compattilhada chamada Vessel Sharing Agreement (VSA), firmado com a Mercosul
Line, empresa do Grupo A P.Moller - Maersk. As companhias farfio viagens de ligaglio entre o porto de Manaus e portos nio Estado de Santa
Catarina Pelo acordo fechado entre as duas empresas, o VSA passari a ter quatro navios em operago, sendo um deles pertencente dLog-Ine
trés navios outros pertencentes 2 Mercosul Line. Cada empresa terd diteito de comercializar a capacidade equivalente ac porte de seus
mavios, ficando responsavel pelos custos incorridos de cada wm dos seus respectives navios. A previsio ¢ de que 0 acordo firmado entre as
empresas dure até o fim do més de dezembro de 2012, segundo informou a empresa. ... A viagem dos navios terd deragfio total de 28 dias ¢
seré realizada com uma freqiiéncia de uma por semana.De acordo com a companhia, o principal ebjetivo do acordo de operagio
compartilhada feito com a Mercosul Line é de pemmitir que a Log-In passe a oferecet ao mercado maior flexibilidade operacional e amplie 0s
portos escalados em seu Servigo Amazonas, passando a atender também a comercializagio dos servigos tanto de quanto para a cidade de
Manaus, além os portos nas ¢idades de Buenos Aires ¢ Zarate, ha Argentina, e de Montevidéu, capital do Uruguai.”

132 Notlcia, 16/11/10, PortoGente - Construcio de navios consolida planc de Log-In de crescer na cabotagem brasileira — “A Log-In
Logistica Intermodal, que langou em outubro (ltimo, no estaleiro Eisa, Rio de Janciro, o Log-In Jatobd, segundo navio construide pela
companhia, se prepara para construir mais trés navios porta-contéineres ¢ dois graneleiros até 2013 ... possuem investimentos da ordem de
RS 1| bilh#o. ... Romulo Otoni {diretor de navegagdo da Log-In ) — ...Se for considerar o nosso ponto de partida, 2 abertura de capital da
companhia em junho de 2007, se for comparar nossa capacidade naquela época ¢ a capacidade apés a entrega dos cinco navios porta-
contéineres, nossa capacidade vai ser ampliada em 300% e teremos frés vezes mais capacidade até 2013. Inclusive, 0 volume vem crescendo
4 medida que nova capacidade € adicionada a0 metcado de cabotagem brasileira, Soma-se a isso o crescimento estimado do Brasil esse ano e
a detnanda de empresas € indistrias de diversificarem o modal de transpertes. ...”
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logr. Principals Motivos para Diferencial de Precos no Brasil

Tre o T e T ]

. = Necessidade da Importagho ga maioria dos squipamentos {zusto de
Bansporte e despacho).
» Baixa produtividade devido a:
. falta de escaia (balxo nimers de encamendas);
. falta de serfaciio;

. . obgolesclncia das instalacles industrials [falta de investimente
i em maquindrio).

| » Afte custo de mio de obra e overhaad devido a:

« falta de treinamanto;
. ascasser de m3o de vobea especiafizada (téenicos navals e

soldadorss por sxempla),

= Diferanca percentual fustifichvel: entre 28 € 32 % (sem considerar
| guestes cambiais),

Trata-se de um porta-contéineres de capacidade nominal de 2.814 TEU. Navio projetado no
Brasil e concebido para operar na costa brasileira, dotado de 3 guindastes para manuseio da
carga, impelidor de proa para auxilio & manobra, propulsor de passo controlavel e demais

caracteristicas dos navios de tltima geracéio, ambientalmente eficientes.

O desafio é verificar se a Log-In, empresa armadora, fez a escolha correta de um projeto de
engenharia com desempenho econdmico-operacional adequado ao transporte maritimo de

contéineres na cabotagem, no cendrio atual brasileiro.

O quadro a seguir foi obtido de uma apresentagfio da Log-In ao grupo Santander. Mostra os
planos da empresa para expansfio da sua frota e conseqiiente aumento potencial de
participagdo no mercado. Hoje, este plano necessita ser revisto por ndo prever a crise

econdmica do final de 2008 e o atraso no plano de construggo dos navios.
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conseqiiéncia a cassagdo de sua autorizagio para operar como empresa brasileira de
navegacdo. Por for¢a de decisio judicial, afretou outros dois navios estrangeiros a casco nu.

Esses afretamentos também foram questionados pela ANTAQ.

A partir de 12 de fevereiro de 2006 tornou-se parte do grupo dinamarqués A.P. Moller —
Maersk Group. A MAERSK decidiu nfio dar continuidade &s construgdes, importou dois

navios e afretou a casco nu um terceiro, encerrando a contenda com a ANTAQ.

Frota:

Embarcacio Tipo Ano TPB Situacao TEU
Mercosul Suape Porta contéiner 2009 35220  Afretada™  2.500
Mercosul Santos Porta contéiner 2008 35.22t Propria 2.500
Mercosul Manaus Porta contéiner 2008 35.220 Propria 2.500
Total de TEU 7.500
Notas:

\1\ Propriedade de Maersk Ship Management BV (afretamento a casco nu com suspensdo de bandeira)
Fonte: Antaq

A Mercosul Line oferece servigos ligando a Zona Franca de Manaus 4s mais importantes

cidades brasileiras com trés navios porta-contéineres, com capacidade total de 7.500 TEU.

A importagéo dos navios foi uma solugfio de forca da empresa pois € contraria a politica de
incentive a construgio em estaleiros nacionais, teve que vencer as forgas do sindicato de
construtores SINAVAL e de metalirgicos e quebra o paradigma de que o custo de importago

inviabiliza a construggo no exterior.

Um detalhe importante € de que os navios importados t&m que ser, necessariamente, recém
construidos, o que significa que nfo podem ter sido registrados anteriormente sob bandeira
estrangeira. A importagio de navios usados depende da emisséo de atestado de inexisténcia de
possibilidade de construi-los no Brasil, a ser emitido por entidade especializada, no caso, o

SINAVAL que, certamente, nfio o faria para um porta-contéiner.

Certamente, a reagio do mercado & importagiio destes navios pela Maersk foi significativa, a

ponto de poder-se cogitar que essa linha de ag#o estd esgotada.

A empresa Mercosul Line, a exemplo da Alianga Navegagio e Logistica, também tem
natureza juridica de Companhia Limitada e é controlada por uma mega-empresa estrangeira
com vastos interesses na navegacdo de longo curso. Certamente, os interesses desta
controladora, empresa de navegagfo panacional, nfio necessariamente coadunam com a

politica brasileira para a navegagéio de cabotagem mas a ela tem que se submeter.
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Apéndice A — PRINCIPAIS PORTOS
PORTO DE SANTOS '*#

O porto de Santos, administrado pela Companhia Docas do Estado de Séo Paulo (Codesp),
maior do Brasil, possui, hoje, registrado no seu Programa de Arrendamento de Areas e
InstalagBes Portusrias, meia centena de arrendamentos e mais de cem operadores portudrios
pré-qualificados, com certificado vigente. Entre os arrendamentos, aoc menos 23 empresas
operam com carga geral de origem vegetal, carretas e outros veiculos (roll-on roll-of), carga

frigorifica e contéineres.

TERMINAIS ESPECIALIZADOS PARA CONTEINERES

TERMINAL 35
(dados incluidos no Terminal 37)

TERMINAL 37 (LIBRA)
Atracagéo
Cais 1.100 m
5 bergos com profundidades de 10m a 13,5m
Armazenagem
Armazéns com 10.000m’
Patio com 164.000m”>
e 7 portéineres
e 1.200 tomadas reefer
Capacidade 600.000 TEU por ano

TECONDI
Atracagfio
Cais de 390m
Profundidade de 11,7m
Armazenagem
Armazéns com 5.000m’
Patio com 100.000m’
4 Mobile Harbor cranes
Capacidade 300.000 conté&ineres ao ano
(ampliag&io em curso para 700.000 TEU por ano)

Margem Direita

TECON
Atracacdo
Cais de 510m
Margem esquerda Profundidade de 13m (trés navios simultaneos)
Armazenagem
Area de 350.000m’
3 Armazéns 1.530 m’
Pétios 198.450m’
6.700 TEU (140.000 TEU por ano)

Fonte: ANTAQ

138 hitp://www.portodesantos.com.br
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Atlantico. Sua area de influéncia compreende os estados do Rio Grande do Sul e de Santa

Catarina, o Uruguai, o sul do Paraguai e o norte da Argentina.

Suas instalagbes compreendem quatro areas distintas de atendimento a4 navegagio,
denominadas Porto Velho, Porto Novo, Superporto ¢ Sfo José do Norte. Na seqiiéncia, sio

apresentadas caracteristicas destas dreas para carga geral.

CARACTERI{STICAS DO PORTO DE RIO GRANDE PARA CARGA GERAL

PORTO NOVO

Cais 1.952m de comprimento
11 bergos e profundidade de 10m
GENERAL MOTORS
Atracacio
1 bergo
. Armazenagem
Area 4 Pitio 136,000m
(carga geral / roll-on/roli-off) ATl e
e 3 armazéns 12.000m” (18.000t ou 200 veiculos,
cada)
e 3 armazéns 9.000m’ (15.000t ou 160 veiculos, cada)

Atracagdo
4 bergos
Area 5 Armazenagem
(carga geral e fertilizantes) e 5 armazéns 2.000m’ (1 para cargas t6xicas)
¢ 2 armazéns 4.000m? (380.000 sacos)
¢ 1 armazém 3.000m’ (250.000 sacos)

SUPERPORTO

Cais de 1.552m
Profundidades variando de 5m a 14,5m

13 areas
TERMINAL TECON RIO GRANDE S.A.
Atracagio
2 bergos (operagio simultinea de 2 navios)
Area 5 Armazenagem
(contdineres) Pitio pavimentado 200.000m”
Armazém 17.000m’
2 portéineres Post Panamax
Capacidade para 670.000m? (15.000TEU)
Fonte: ANTAQ

PORTOS DO ESTADO DE SANTA CATARINA'¥

Os dois principais portos de Santa Catarina - Itajaf ¢ Sdo Francisco do Sul - tém apresentado

crescimento acelerado da movimentagio de contéineres.

40 hitp://www.portoitajai.com.br
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PORTO DE SAO FRANCISCO DO SUL

Cais de 780 metros de comprimento
Atracagio 5 areas de fundeadouros oficiais com profundidade maxima de
13,11m

BABITONGA
Atracacgdo
Cais de 225m
Profundidade de 11m
Contéineres P 2
Armazéns 12.000m
Patio 80.000m?
500 tomadas reefer
4 guindastes Mobile Harbor Crane

Terminal de

PORTO DE IMBITUBA

Atracacgio 4 bergos de com 9,5m de calado
TECON

Terminal de Atracagiio

Contéineres Berco 3 - 250m

Capacidade 1.500 TEU

Fonte: ANTAQ /PORTONAVE

PORTO DE PARANAGUA

CARACTERISTICAS DO PORTO DE PARANAGUA PARA CARGA GERAL
PORTO DE PARANAGUA

Atracacgéo Cais 655m
3 bergos com profundidades 12m,10m ¢ 9,5m
TCP Armazenagem

Armazéns 12.000m’

Patio pavimentado de 292.400m>
1.500 tomadas reefer

5 portéineres

(Terminal de
Cont&ineres Paraguai)

Fonte: ANTAQ
PORTOS DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO'

O Estado do Rio de Janeiro possui trés terminais de contéineres arrendados: MultiRio € Libra,
no porto do Rio de Janeiro, e Tecon Sepetiba. O terminal MultiRio € uma parceria entre o

Banco do Brasil e a Multiterminais Alfandegados do Brasil.

PORTO DO RIO DE JANEIRO

41 cdri@portosrio.gov.br
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PORTO DO ITAGUAI

O porto é administrado pela Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ). Esté localizado na
costa norte da baia de Sepetiba, no municipio de Itaguai, estado do Rio de Janeiro, ao sul e a
leste da Ilha da Madeira. Sua érea de influéncia coincide em parte com a hinferlandia do porto
do Rio de Janeiro, abrangendo os estados do Rio de Janeiro, Minas Gerais ¢ o sudoeste de

Goias.

O cais de uso piiblico est dividido em trechos arrendados, conforme tabela abaixo.

CARACTERISTICAS DO PORTO DO ITAGUAT PARA CARGA GERAL

Cais de 810m

Atracagho 2 bergos com profundidade de 14,5m

Pétio pavimentado de 200.000m>

Pétio adicional 200.000m’ (contéineres vazios e reparos)
Armazenagem  Capacidade 13.000 TEU

o 2 portéineres (1 post-panamax)

e 2 MHC (mobile harbor cranes)

Fonte: ANTAQ

PORTO DE VITORIA ¥

A administragdo do porto é exercida pela Companhia Docas do Espirito Santo (Codesa), ja os
portos de Praia Mole e de Barra do Riacho, cujos terminais s&o todos de uso privativo, s&o
gerenciados: em Praia Mole, o terminal de produtos sidertrgicos pelo condominio que redne
as sidertrgicas de Tubargio (CST), Usiminas e Agominas, ¢ o terminal para carvio pela Cia.
Vale do Rio Doce (CVRD). Em Barra do Riacho, o terminal de celulose pela Portocel —

Terminal Especializado de Barra do Riacho.

As instalacBes para cargas diversificadas estfio distribuidas em ambos os lados da Baia de

Vitéria, ocupando parte da cidade de Vitoria e do municipio de Vila Velha.

Porto de Praia Mole: na Baia do Espirito Santo, na extremidade norte da praia de Camburi,

em 4rea contigua & Ponta do Tubar3o.

Porto de Barra do Riacho: no centro do litoral do estado do Espirito Santo, distando 25km da

cidade de Aracruz.

A 4rea de influéncia do complexo portudrio abrange todo o estado do Espirito Santo, bem
como as areas leste e oeste de Minas Gerais, leste de Goias, norte fluminense, sul da Bahia ¢

de Mato Grosso do Sul.

142 grww,portodevitoria.com.br
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CARACTERISTICAS DO PORTO DE SUAPE PARA CARGA GERAL

Atracacgfio
Porto Interno Cais de 335m
1 bergos com profundidades de 15,5m
Atracacg8o
Cais 600m
2 bergos com profundidades de 15,5m
y Armazenagem
Terminal de P4tio 280.000m’
Contéineres Pétio adicional 34.000m’ (contéineres vazios)
e 2 port8ineres
e 1 para miltiplo uso
¢ Capacidade 400.000 TEU por ano

Fonte: ANTAQ
PORTO DE SALVADOR #

Sua administragfio é exercida pela Companhia das Docas do Estado da Bahia (Codeba). Situa-
se na Baia de Todos os Santos, na cidade de Salvador (BA), entre a Ponta do Monte Setrat, ao
norte, ¢ a ponta de Santo Antdnio, ao sul. Sua 4rea de influéncia engloba todo o estado da

Bahia, o sudoeste e o sul dos estados de Pernambuco e Sergipe, respectivamente.

Um cais de ligagdo com 240m de comprimento aparelhado com 2 guindastes de portico,
sendo um de 12t ¢ outro de 6.3t. Esse trecho também conhecido como trecho IV, foi
arrendado por 25 anos & Tecon Salvador S.A. atende como cargas movimentadas, os produtos
sidertrgicos, petroquimicos, granito/mdrmore em blocos, automéveis, sisal, frutas e sucos,
etc. Uma rampa ro-ro também conhecida como trecho VI ¢ usado para atracagdo de navios ro-

ro com rampa de popa.

CARACTERISTICAS DO PORTO SALVADOR PARA CARGA GERAL

Atracagfio Cais 254m )
2 bergos com profundidades entre 8m €12m
TECON SALVADOR
Armazenagem
Armazéns 4.000m>
Terminal de Pétios 74.000m*
Contéineres o 400 tomadas recfer
¢ 2 portéiner (panamax)
» 1 guindaste
Capacidade 5.500 TEU
Fonte; ANTAQ
144

www.codeba.com, br/porto_ssa.php
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CARACTERISTICAS DO PORTO DE BELEM PARA CARGA GERAL
Cais de 1.295m com profundidades entre Sm e 7,3m

Trecho dos armazéns 4 ao 8 (carga geral e contéineres)

Trecho dos armazéns 11 e 12 e silos (contéineres e trigo a granel)

Armazéns
¢ Primeira Linha (6 medindo 100mx20m e 2 medindo 120mx20m)
e Segunda Linha (4 medindo 100mx20m)

Patios
e Internos 12.000m’ (contéineres)
+ Externos Contéineres

Fonte: ANTAQ

PORTO DE MANAUS!#

Sua administragio é realizada pela Sociedade de Navegag#o, Portos e Hidrovias do Estado do
Amazonas (SNPH), por delegagdo ao estado do Amazonas. Situa-se na margem esquerda do
rio Negro, na cidade de Manaus, capital do estado do Amazonas, distando 13km da
confluéncia com o rio Solimdes. Tem por are de influéncia quase todo o estado do Amazonas,
excetuando-se os municipios das partes altas dos rios Madeira, Purus e Jurvd, ¢ os estados de
Roraima e Rondénia.

CARACTERISTICAS DO PORTO DE MANAUS PARA CARGA GERAL '~

FLUTUANTE DO ROADWAY (acostavel nos dois lados)
Cais de 253m
5 bergos com profundidades de 25m a 45m
Ponte ao cais 100m de comprimento

FLUTUANTE DAS TORRES (acostivel nos dois lados)
Cais 268m
5 bergos com profundidades entre 25m e 45m
Ponte ao cais 100m de comprimento

CAIS DO PAREDAO
Cais 276m
5 bergos com profundidades 2m a 12m

CAIS DA PLATAFORMA MALCHER
Cais 300m com profundidades entre Im e 11m

Atracacdo

Pétios Descobertos (2)

Armazenagem 23.400m’
17.823m” (contéineres)

Armazéns de Carga Geral com 16.232m2

Fonte: ANTAQ

148 www.portodemanans.com.br
149 A prande variaghio de profundidades nesses cais decorre do regime das Aguas do rio Negro.
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b. Estaleiro EISA

O EISA vinha dedicando-se a construgiio de embarcagdes de apoio maritimo e portudrio, a
Yinica excegiio foram os conjuntos de barcagas e empurradores tegrados (ITB)
encomendados pela Norsul. Em 2007, assinou contrato com a Log-In Logistics, do Grupo
Vale, para a construgio de cinco navios PORTA-CONTEINERES de 2.700 TEU.

Os navios, que serdo utilizados nas rotas de cabotagem e do MERCOSWL, foram orgados
pelo valor de US$ 65.000.000,00 (sessenta e cinco milhdes de délares) cada e possuem as
seguintes caracteristicas: 37.000 TPB, comprimento de 218,45m, boca 29,8m, pontal 16,7m,

calado carregado 11,6m.

EISA (Estaleiro Itha S.A.)

Controlador: Grupo Synergy
Localizaggo: Ilha do Governador - RJ
Total: 140.000 m?
Coberta: 25.000 m®
Oficinas: 17 pontes rolantes (20t, 12te51)
18.000 m*
Pitio de Montagem de Blocos: 2 I)Jggticos, 50 t e 20 t (viio 50 m e altura 45
m
Comprimento: 280 m
Largura: 46 m
Capacidade: 100.000 tpb
Guindastes: 1 de 50te 1 de 60t
Comprimento: 120 m
Carreira Auxiliar: Capacidade: 10.000tpb
Guindastes: 2 de 20t
Cais 1: 280m
Cais de Acabamento Cais 2: 280m
Cais 3: 280m

Area

Carreira Principal:

2. Estaleiro Fels (Brasfels)

O estaleiro Fels em Angra dos Reis (também denominado Brasfels) ¢ fruto do arrendamento,
em margo de 2000, de parte da rea do antigo estaleiro Verolme pela empresa Fels Setal S/A,
resultante da associagfio entre o grupo Keppel Fels, de Cingapura e o grupo brasileiro PEM

158 o5 blocos sao empurrados do patio para & carreira por macacos hidrdulicos.
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3. Estaleiro Atlantico Sul S.A.

O Estaleiro estd operando desde agosto de 2008 mas encontra-se aimda em fase de
implantagiio no Complexo Industrial e Portudrio de Suape, localizado wo municipio de
Ipojuca, a 40 km ao sul de Recife, Estado de Pernambuco. Ao final das obra civis o estaleiro
tera capacidade de processamento de 160 mil toneladas de ago por ano e poderd construir

navios de até 500 mil TPB, além de unidades de exploragéo offshore.

ATLANTICO SUL

Grupo Camargo Corréa

Grupo Queiroz Galvio

Samsung Heavy Industries (SHI)
PIJMR Empreendimentos

Complexo Industrial Portudrie Gov. Eraldo
Gueiros - Suape - Ipojuca — PE
Total: 1.620.000 m®

Oficinas: 70.000 m’

Comprimento: 400 m

Largura: 73 m

Capacidade: 500.000 tpb
Guindastes: 2 pérticos de 1.500 t

2 guindastes de 50 te 2 de 35t
Transportadores de blocos: 2de 300t
Cais (2): 730 m € 680 m

Guindastes: 2de 35t

Controladores:

Localizagéo:

Area:

dique seco :

Cais de acabamento:
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Carga concentrada - Construgho;  Estaleiro Jlha 8/ -EISA

pilhas de TEU ¢ FEU

No convésiampa n®l 55/75 100 Casces: EL-504; EJ-505; EI-506;, Ei-
507, E1-508

Mo convéstampan®2a  70/100ton | Sociedade ABS (American Bureau of

11 Classficadora:  SHIPPing)

No fundo dos porGes 12807204 tan | Classe: A1, Confainer Carrier, E,
MAS, ACCU, APS, SHCM,
NIBS

Trata-se de um porta-contéineres de 2.814 TEU.

Este navio foi projetado no Brasil e concebido de modo a atender requisitos especificos &
operagdo na costa brasileira, considerando especificidades dos portos e terminais, projecéio de
crescimento do mercado (local ¢ “feeder”) e investimentos no setor, maior rigor da normas
ambientais e incremento na competitividade pela redugio do custo de frete. Para isso, ¢
dotado de 3 guindastes para manuseio da carga, impelidor de proa para auxilio a manobra e

demais caracteristicas dos navios de Gltima geragfio, ambientalmente eficientes.

A Log-In néo informa o valor do pontal do navio. Estima-se que valha 16,4 m, considerando
que o pordo a meia-nau possui pilhas de 6 conteineres padrdo (8'~2.44 m) e fundo duplo de

cerca de 1,4 m.

wn e

Andlise técnica do projeto

Para a avaliagdo do projeto em lide, além das referéncias usuais, tais como o PNA, também
foram utilizados dados obtidos do estudo “Analysis of Container Ships by Type”, Technical
Note NILIM n° 309, onde encontram-se diversos procedimentos de andlise os quais, com o
adequado tratamento, podem ser empregados na produgdo de um Modelo de Sintese para

navios porta-contéineres.

Os seguintes aspectos sio considerados:

. arranjo; compatibilidade entre espago disponivel e espago requerido
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Fontes;

hitp://www.containership-info.com/
hitp://app.gl-group.com/register/index.jsp
hitp://www.containershipping.nl/

http:/fwww.cquasis.org

Da observacio pura e simples da tabela, verifica-se que:
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. A maioria dos navios possui boca com cerca de 32 m, o que leva a crer que os

projetistas buscaram maximizar a boca até o limite do canal do Panami, buscando

uma melhor configuragdo de distribuigio da carga, aproveitando todo o espago

possivel;

» De uma forma geral, os navios possuem configuragio de propulsio com apenas uma

linha de eixo;

« Apenas um navio possui velocidade inferior a 21 nos, fato que chama a atengfo para a

escolha da Log-In em optar pela velocidade de 20 nds para seu navio;

« Mais da metade dos navios nio possui guindastes; e

« O navio da Log-In é o (inico a possuir propulsor de passo controlével.

Estudando as caracteristicas dos navios, foi elaborada a tabela a seguir, onde o coeficiente de

bloco foi calculado para o tpb, por n#o ser conhecido o deslocamento de projeto de cada

navio.

Caracteristica Meédia Navio da Log-In %
Lootar (M) 215 218 102
Lpp (m) 203 208 102
Boeca (m) 31,6 29.8 94
Calado {m) 11,8 11,6 99
Pontal (m) 18,25 16,40 90
Arqueacio bruta 31.803 28.400 89
Porte bruto (t) 38.182 37.800 99
Veloc. (nos) 22,1 20,0 91
MCP (kw) 24.349 18.750 77
Hélices - rpm 102 95 94
Hélices —n° e tipo 1 (pf) 1 (pc) 1 (phH)
Impelidor de proa (kw) 1.121 1.100 98
Capacidade (TEU) 2.812 2.814 100
Capacidade (TEU-14t) 2.132 2.070 97
Capacidade TEU refrig (un.) 489 128 26
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estabilidade direcional que isso acarreta, corresponde a redugio da manobrabilidade,
que deve ser investigada.

« Arelagio B/T é um pouco menor que a média, mas isso favorece a estabilidade.

« O nimero de Froude é diretamente proporcional ao comprimento do navio e
inversamente proporcional a raiz quadrada da sua velocidade. Come o comprimento
do navio da Log-In ¢é similar 2 média dos semelhantes, mas sua velocidade ¢é inferior, o
valor encontrado cerca de 10% menor € razoavel e compativel com uma priorizacéo
do menor consumo de combustivel, constatada, também, pela relagdo 15% menor
entre a poténcia de propulso ¢ a velocidade de cruzeiro.

3,154

Do estudo “Analysis of Container Ships by Type” ", onde foi considerado um universo maior

de pavios e dado tratamento matematico aos resultados, tiramos a tabela a seguir:

TPB (t) Log (m) Liyp (m) B (m) T (m) Capacidade (TEU)
5.000 109 101 17,9 6,3 300~ 500
10.000 139 129 220 7.9 630~ 850
20.000 177 165 27,0 10,0 1.300 ~1.500
30.000 203 191 30,4 11,4 2.000 ~ 2.200
40.000 225 211 30,6 12,5 2.600 ~ 2.900

Interpolando os valores da tabela para o tpb de 37.800 t, obtivemos:

« Lpp=206,6 m
- B=30,6m
« T=12,3m

« n° TEU = 2.607

Esses valores confirmam a principal analise acima, ou seja, o navio em lide possui boca e
calado menores que a2 média de mercado, apontando para a preocupagio do projetista de obter
uma configuragiio de casco que privilegia o custo operacional e a capacidade de operar em

Aguas restritas.

O arranjo

O projeto de uma nova embarcagéo envolve, entre outras questdes, um esforgo consideravel
para definir um arranjo interior que torne o navio um espago ergonometricamente eficiente,

prético e agraddvel de trabalho e de convivio para os tripulantes.

Fazem parte do projeio a idealizagiio de topologias e as conformagBes arquitetdnicas
conformes com as normas técnicas de érgfos brasileiros e internacionais que regulam o

projeto e a construgfo naval, além dos critérios de ergonomia e dos cuidados para garantir a

15% e chnical Note NILIM n° 309,



169

Rt Sa S T n § o B
[ M ] S et | ORI | S -
—t -1 : Bt VAR | T
. j_!““j" .t;i,.;‘_ P L e ¢ e : N
o e s 4 W _— =
’ == Ef==is =y
-2 . — 4 = - PR gl
St i i S 4 | 4 1 I A
——i e ] |imemmn, e i ov—— ] mm
mﬁ W@ L-.n sar PRESEY Ceaad: TS Y CRasng hi'nr_q.;é' mu-T.' “““““
=
okt sy U e a6 PO B
[t AT R R 1 A 1
e = A i
ql ) -
) = a4 Y b
1“"‘,x = y
b —f h 1 [ __"
L
» T
%ﬁi’ g1 = i _miu i,
Tl i) ._4' |.:. ‘ = - Z -
5. e o ,’: — ==
= — el bl £l ) / -
Eiid ol whons ¥ -y el e i
LA 1t ———— v RN r s =

Desenho de arranjo da carga do navio de 2.814 TEU (2070 TEU/14t)

A leitura desse desenho traz diversas informacGes:

« A superestrutura muito alta e esbelta e o arranjo das pilhas de contéineres em degraus
decorrem da preocupagio do projetista em conseguir o arranjo da carga que permita o
transporte do maior nimero possivel de contéineres. O limitador, no caso, ndo € o
peso da carga mas, sim, a limitagio imposta pela Autoridade Maritima de que, do
Passadico, deve-se ter visdo desobstruida, a vante do navio, a partir de pelo menos 2,5
vezes o seu comprimento.

« Entre as pilhas de contéineres houve a preocupagfio de prever um espago para
possibilitar maior velocidade na estiva dos cofres e poder verificar sua seguranga € o
funcionamento dos contéineres refrigerados.

. Os trés guindastes possibilitam a operagfo do navio em portos que néo dispde de
equipamentos de carga e descarga adequados (ou sdo deficientes), ainda uma
caractetistica de diversos portos brasileiros. Pode-se considerar que cada guindaste
pode operar a carga/descarga de até oito unidades/hora, de modo que, com trés
guindastes o navio alcanga uma prancha média compativel com os terminais de
contéineres menos aparelhados.'”’

Devido & decis@io acima, a superestrutura foi posicionada bem a ré (pois que, sendo,

passaria a ser necessdrio instalar mais um guindaste a ré). Com isso, os dutos de
descarga de gases dos grupos-geradores (GDG) e do Motor de Propulsdio Principal

(MCP) e de ventilagio sfio mais longos, os acessos & Praca de Maquinas para

%% Nelson Carlini, CMA CGM do Brasil — Férum de Direito Maritimo, navegagfio ¢ loglstica do Estado do Ceard: Capacidade de
movimentagho {um (nico bergo com um guindaste): 8 contéineres/hora x 21,5 horas/bergo.dia x 365 dias/ano x 1,8 temos = 113,004
unidades/ano.
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acondicionamento, & relativamente facil e o desenho disponivel comprovam a

capacidade de o navio transportar até 2.814 TEU.

No caso do navio em foco, o espaco disponivel é limitante. Freqtientemente, ha necessidade
do transporte de cofres vazios, devido ao inevitavel desbalanceamento de contéineres que

entram e saem dos portos.

Uma caracteristica marcante do projeto é a singularidade do sistema de propulséo, dotado de
hélice de passo controldvel e velocidade mais baixa que os demais navios do mercado.
GAIZA e BRINATI'®® realizaram um estudo cujas conclusdes refletem o acerto da selego

deste tipo de propulsfo. Eles levaram em consideragfio os seguintes fatos:

« O custo do combustivel é parcela significativa do custo operacional do navio.

« O prego do combustivel vem sofrendo constantes incrementos nos ultimos anos.

« Por exigéncias ambientais, deseja-se reduzir a emisséo de CO? ¢ enxofte nos gases de
descarga dos navios.

+ Navios porta-contéineres de cabotagem freqiientementie operam com carregamento
parcial (A operagdio com calado parcial, com exceglo para os mega-carriers, ¢ comum
entre navios da frota, pois em certos trechos da rota o navio transporta um nimero
menor de contéineres e/ou uma considerdvel quantidade de cofres vazios).

+ Uma forma de reduzir o consumo total de combustivel, bem como das emisstes de
CO2, consiste na redugdo das velocidades dos navios.

« A redugiio da velocidade do navio reduz substancialmente a poténcia requerida

(redugdo em 4 nés, implica em uma poténcia requerida quase 50% menor).

Com a redugdo de velocidade de cruzeiro, haveria um aumento do periodo de viagem —
numero inteiro de semanas — que exigiria que a empresa alocasse mais navios para aquela
rota, de modo a atender a demanda de carga em linhas regulares da cabotagem. Foi a solugéo

adotada pela Hamburg Siid na crise de 2008."%

Nas condig¢des apresentadas, explica-se a solugfio adotada para a propulsio dos navios da

Log-In.

e Jorge Gainza e Hernani Brinati — “Andlise da operagao de navios porta contéineres em velocidade reduzida”.

L33 Notfeia, 04/10/2010, Fonte: DCI - Hamburg Siid muda operacdo para minimizar suas perdas — *Como forma de melhorar suas
operagdes maritimas e fugir dos gargalos enfrentados nos portos brasileiros, 2 empresa de origem alemi Hamburg Sid aumentou o nimere
de navios para o Brasil, além de ter reduzido a velocidade de viagem para economizar combustivel e ganhar tempo para atracar no Pais.
Além disso, cancelou algumas escalas para dedicar um tempo ainda maior para portos como o de Santos (SP), que para ela daré problemas
até 20127,



