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ou estas e as vias navegaveis interiores
no Brasil.!

Trata-se, portanto, juntamente com a ge-
racéo de energia renovavel, de um dos ele-
mentos mais relevan-

De acordo com Meira Mattos:

O Atlantico, com a sua imensa
massa liquida, oferece-nos ndo ape-
nas a melhor via de comunicacdo en-

tre grandes centros

tes da infraestrutura
(fisica) brasileira, de
forma que o texto pre-
tende, assim, contri-
buir para a inteligén-
cia maritima da
cabotagem brasileira,
ou melhor, infraes-
trutura intelectual, es-
sencial para a constru-
¢do do Poder Mariti-
mo nacional .2

O tema se justifica
pelo grande déficit de
maritimidade do litoral
brasileiro® e pela pe-
guena quantidade de
carga transportada
pela cabotagem no
Brasil, vez que, “atu-
almente, a diviséo
modal dos transpor-
tes mostra 61% dos

A cabotagem, juntamente
com a geracao de energia
renovavel, € um dos
elementos mais relevantes
da infraestrutura
(fisica) brasileira
* * %

A divisao modal dos
transportes mostra 61%
dos fluxos no modal
rodoviario, 30% no
ferroviario, 4% no
hidroviario e no dutoviario
e 1% na cabotagem (...),
desconsiderando o
modal aéreo

costeiros do Pais ou
a rota indispensavel
ao nosso comeércio
exterior, propicia-
nos também uma
fonte de recursos
econdmicos da mai-
or importancia. (...) A
valorizacdo econémi-
ca dos mares resulta,
inequivocamente, na
sua maior expressao
estratégica.®

Com a criacao das
agéncias reguladoras
independentes a par-
tir de 1996, por meio da
Agéncia Nacional de
Energia  Elétrica
(Aneel), o Brasil aco-
Ihe um modelo. Pelo
menos no ambito for-

fluxos no modal rodo-
viario, 30% no ferroviario, 4% no
hidroviario e no dutoviario e 1% na
cabotagem (...), desconsiderando o modal
aéreo”.*

mal, hd maior eficién-
cia naimplementacéo de politicas de Esta-
dos para setores relevantes da
infraestrutura como o de transporte
aquaviario e portos, regulada pela Agén-

1 Conceituada como: “navegacdo de cabotagem: a realizada entre portos ou pontos do territdrio brasilei-
ro, utilizando a via maritima ou esta e as vias navegaveis interiores”, conforme art. 29, inciso IX, da

Lei n® 9.432/97.

2 Sobre o tema, na perspectiva do transporte aquaviario no mundo globalizado e do papel do Direito e das
Relagdes Internacionais: CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. Introdugdo. In: CASTRO JUNIOR,
Osvaldo Agripino de. (org.) Direito Maritimo Made In Brasil. Sdo Paulo: Lex, 2007, p. 11-31.

% Acerca do assunto: FOULQUIER, Eric. “Le déficit de maritimeté du littoral portuaire sud-américain”.
In: GUILLAUME, Jacques. Les transports maritimes dans la mondialisation. Paris: Harmattan,

2008, p. 211-244.

4 Plano Nacional de Logistica de Transportes — Relatorio Executivo. Brasilia: Ministério dos Transpor-
tes, Ministério da Defesa, Centran, abr. 2007, p. 158.

5> MEIRA MATTOS, General. A Geopolitica e as Projecdes do Poder. Prefacio de Luis Vianna Filho.
Colecdo Documentos Brasileiros. Rio de Janeiro: José Olympio, 1977, p. 89-90.
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cia Nacional de Transportes Aquaviarios
(Antaq).®

A Antaq surgiu no Brasil, em um con-
texto de crise, diretamente inspirada no
modelo norte-americano, e, tal como ocor-
re nos Estados Unidos, a prépria lei que
institui esta agéncia ja Ihe confere poder
normativo ou regulador. Criada pela Lei n°
10.233, de 5 de junho de 2001, a Antaqg tem
natureza de autarquia especial e esta dire-
tamente vinculada ao Ministério dos Trans-
portes, sendo uma entidade reguladora e
fiscalizadora das atividades portuarias e
dos transportes aquaviarios. A sua esfera
de atuacdo consiste nas navegacOes de
longo curso, de interior, de cabotagem, de
apoio maritimo e portuério.

Nesse quadro, o artigo objetiva discor-
rer sobre a competéncia da Antaq para re-
gular a cabotagem por meio de trés partes.
O Capitulo 1 apresenta um breve histérico
das normas editadas pela Antag que regu-
lam a cabotagem. O Capitulo 2 trata dos
problemas da cabotagem. J& o Capitulo 3
discorre sobre propostas para desenvol-
ver o setor. Nas consideragdes finais, sao
feitas outras sugestdes.

AANTAQ E AREGULACAO DA
CABOTAGEM

Dentro das atribui¢cbes que foram
auferidas a Antaq esta a liberdade de criar
normas que incidam sobre os setores nos
quais aAgéncia tem competéncia para atu-
ar, conforme o art. 27, inciso 1V, combinado
comosarts. 43,44 e 68 da Lein°10.233, de
5 de junho de 2001, com a redagdo dada

pela Medida Provisérian2.217/3, de 4 de
setembro de 2001. Algumas normas que
interferem diretamente na navegacdo de
cabotagem no Pais, portanto, a seguir se-
rdo abordadas.

No conjunto das resolugdes que outorgam,
indeferem, aplicam penalidades ou advertén-
cias, extinguem ou cancelam pedidos para
empresas atuarem na navegagdo de
cabotagem, a Antag publicou outras normas
que sdo interessantes ao estudo em questao.

A Resolucdo n° 024, de 8 de agosto de
2002, aprovou projeto para a norma de ou-
torga de autorizagao a pessoa juridica para
operar como empresa brasileira de navega-
¢ao nas linhas de longo curso, de cabota-
gem, de apoio portudrio e de apoio mariti-
mo. A norma determinava a realizacdo de
audiéncia publica, com prazo de 21 dias a
contar da data da publicacéo no Diério Ofi-
cial da Unido, com o escopo de obter sub-
sidios e informacdes para aprimorar o ato
regulamentar em questéo.

Os requisitos para outorga de autoriza-
¢ao consistiam em a empresa possuir no mi-
nimo uma embarcacdo que arvorasse ban-
deira brasileira, adequada ao tipo de navega-
¢ao a qual se dispunha e que estivesse em
plenas condi¢Bes de operabilidade (em caso
de paralisagdo superior a 180 dias continuos,
deveria apresentar justificativa a Antaq).’

Como alternativa a esta regra, a empresa
poderia ter contrato de afretamento a casco
nu de propriedade de brasileiro, conforme a
Lei n®9.774/98,% ou mediante apresentacao
de contrato de construcdo de embarcacao
em estaleiro nacional, preenchendo alguns
requisitos, ou caso tivesse o fim especifico

¢ Sobre a analise comparativa da Antaq e da Federal Maritime Commission, com 22 recomendacdes para
aperfeicoar a Antaq, fruto das nossas pesquisas de pds-doutoramento na Harvard University: CASTRO
JUNIOR, Osvaldo Agripino de. Direito Regulatério e Inovagao nos Transportes e Portos nos Estados
Unidos e Brasil. Prefacio Prof. Ashley Brown. Harvard University. Florianépolis: Conceito, 2009.

" Resolugdo ne 24, art.10. Disponivel em:<www.antaqg.gov.br>.

8 Lei n° 9.774/98, altera a Lei n® 7.652, de 3 de fevereiro de 1988, que dispde sobre o Registro da

Propriedade Maritima.

64

RMB42T/2010



O PAPEL DA ANTAQ NA REGULACAO DA CABOTAGEM BRASILEIRA

de obter financiamento junto ao Fundo de
Marinha Mercante (FMM) para construgao
de embarcacdo em estaleiro brasileiro.®

Nesse quadro, a situacao financeira da pes-
soa juridica deveria ser considerada boa, no
parametro de possuir pelo menos patriménio
liquido de R$ 6 milhdes para a navegagao de
cabotagem.’® Ressalte-se que a empresa que
apresentasse objetivo de atuar na navegagao
de cabotagem unicamente com embarcagdes
de capacidade inferior amil toneladas de porte
bruto (TPB), ficaria isenta de preencher o pré-
requisito estipulado de patriménio liquido.™*

A Resolucdo em estudo ainda exigia
documentos que, no caso da cabotagem,
deveriam ser enviados anualmente até o
dia 30 de junho;*? e, caso a empresa fosse
autorizada, ficaria submetida ao principio
da livre concorréncia e teria que satisfazer
certos requisitos. Como exemplo, podem
ser citadas a regularidade e a preservacéo
do meio ambiente. As penalidades, no caso
do descumprimento de qualquer disposi-
¢ao legal, regulamentar ou nos termos ou
condicdes expressas ou implicitas nos ter-
mos de autorizacdo, consistiam em: adver-
téncia, multa, suspensdo, cassacao e de-
claracéo de inidoneidade.®

A citada norma dispunha sobre o térmi-
no da autorizagdo, que poderia ocorrer por
rendncia, faléncia ou extin¢do da pessoa
juridica autorizada, ou pela Antag, por anu-
lagdo ou cassacdo, mediante processo re-
gular, preenchidas as hipoteses menciona-
das nos incisos | e Il do art. 17. Acrescen-
tava, nas disposig¢des finais e transitorias,
que a autorizacdo provisoria perduraria no
prazo maximo de 180 dias.*

° Resolugdo ne 24, art. 52 e incisos.

10 Resolucdo n° 24, art. 49, inciso Il, alinea “b”.
11 Resolugdo n° 24, art. 4°, §1°.

12 Resolucdo ne 24, art. 12, inciso I.

3 Resolugédo ne 24, art. 16 e incisos.

14 Resolugdo n® 24, art.18 e paragrafos.
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Em seguida, a Resolugdo n° 032, de 2 de
setembro de 2002, prorrogava o prazo para
aaprovacao do projeto de norma estabele-
cido pela Resolucdo n° 24 para 8 de agosto
de 2002. Por sua vez, em 19 de novembro
de 2002, foi editada a Resolugdo n® 052 da
Antag, sobre 0 mesmo tema, com altera-
¢Oes do projeto inicial; em seguida, a Re-
solucéo n° 090, de 26 de maio de 2003, pror-
rogou o prazo previsto na Resolucdo n®
052, para convocar as empresas de nave-
gacdo que ja tivessem autorizacdo a reno-
var a concessao: aos 180 dias previamente
estipulados, concedeu mais 90 dias, a se-
rem contados ap6s o término daqueles.

Mencione-se que, em 11 de agosto de
2003, a Resolugéo n® 107 viria para aprovar
a proposta de alteracdo da norma feita pela
Resolucéo n° 052 e submeté-la a audiéncia
publica. Esta norma ainda foi aprovada pela
Resolucdo ne 492, de 19 de setembro de
2005, depois aprovada pela Resolugdo n®
843, de 14 de agosto de 2007 e, posterior-
mente, foi alterada finalmente pela Resolu-
¢ao n° 879, de 26 de setembro de 2007.

Desde o primeiro projeto demonstrado na
Resolugao ne 024 até a norma finalmente apro-
vada pela Resolugao n° 843, com as alteracdes
da Resolugéo n? 879, inimeras mudangas ocor-
reram. Dentre elas podem ser salientadas:

a) nas definicOes de que trata o art. 22,

foi incluido o inciso VII, com a

conceituagdo de “proprietario” como

sendo aquela pessoa fisica ou juridica
gue tenha em seu nome inscrita ou re-
gistrada a embarcacéo;

b) acrescentou o paragrafo Unico do art.

39, que dispunha sobre a autorizacao
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para operar, declarando ser ela
intransferivel e decretando o prazo para
sua vigéncia;

€) na se¢ao sobre o requerimento, antes
tratava diretamente de autorizacéo, con-
tudo, a norma passou a tratar de pedido
para a autorizagdo;

d) passou a exigir que o contrato de
afretamento a casco nu, realizado por
empresa brasileira, tivesse prazo de no
minimo um ano;

e) no art. 5, §1¢, atualizou a autorizacéo
nos casos de pré-registro de embarca-
¢do em construcdo, bem como para as
especialidades do Registro Especial Bra-
sileiro (REB);

f) no art. 5°, §2° passou a exigir docu-
mentos sobre a embarcacao;

g) ainda acrescentou mais algumas exigén-
cias, no que diz respeito a embarcacdo em
construcdo, exigindo mais requisitos e cer-
tificados sobre 0 andamento da obra;

h) formulou mais alguns requisitos, visan-
do assegurar a comprovacéo da situagao
financeira e econdmica da empresa;

i) condicionou a continuidade da auto-
rizacdo a verificagcOes periddicas para
certificar se as condicdes para explora-
¢do do servi¢o autorizado continuam
adequadas;

J) sobre a operacéo, disp0s que a Antag,
ao tomar conhecimento de fato que con-
figure ou que venha a configurar infra-
¢ao a ordem econdmica, devera informa-
lo ao Conselho Administrativo de Defe-
sa Econdmica (Cade), a Secretaria de
Direito Econdmico do Ministério da Jus-
tica ou a Secretaria de Acompanhamen-
to Econdmico do Ministério da Fazen-
da, conforme o caso;

k) adicionou regras especificas para o
transporte a granel de petroleo, seus de-
rivados e gas natural, que deverdo aten-
der as normas estabelecidas pela Agén-
cia Nacional do Petréleo (ANP);

1) estipulou que s6 poderia operar a em-
presa de navegacdo nacional que tives-
se apdlice de seguro de responsabilida-
de civil vigorando;
m) nos casos de extingdo, contemplou
mais a hipotese de ficar constatado que
as condi¢des da empresa nacional ndo
mais satisfazem as condicfes para as
quais foi concedida a outorga;
n) estabeleceu a hipo6tese de revoga-
¢do da autorizacdo, nos casos de fi-
nanciamento com a Marinha Mercan-
te, quando a obtencéo deste ndo restar
comprovada;
0) firmou regras para a aplicagdo pro-
porcional das penalidades;
p) instituiu a se¢do sobre infracoes, dis-
pondo sobre quais sdo elas e suas res-
pectivas multas;
q) registrou que as disposic¢oes da nor-
ma em pauta serdo aplicaveis aos pro-
cessos em tramitacdo na Antaq na data
da sua publicacdo no Diéario Oficial e de-
terminou que a Resolucdo passasse a
vigorar desde a data da sua publicacéo.
Ademais, a Resolugdo n° 133 da Antaq,
de 4 de novembro de 2003, aprovou a pro-
posta da norma para o afretamento de em-
barcagdo por empresa brasileira de navega-
¢do na navegacdo de cabotagem, com a fi-
nalidade de submeté-la a audiéncia publica.
A Resolucdo n® 142, de 27 de novembro
de 2003, veio com intuito de prorrogar o
seu prazo, que entrava em vigor na data da
sua publicacdo, para o dia 8 de dezembro
de 2003. Em 16 de fevereiro de 2004, a Re-
solucéo n° 193 aprovou a norma, promo-
vendo algumas alteragdes. Em 24 de maio
de 2005, a Resolugdo n° 431 aprovou algu-
mas alteragdes para fins de submissao a
audiéncia publica, a Resolugéo n° 496.
Segundo as regras desta Resolucéo,
independe de autorizacdo o afretamento de
embarcacdo de bandeira brasileira e daque-
las submetidas ao REB, conforme anterior-
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mente estudado. A citada norma dispde
sobre os requisitos que tornam possivel a
autorizacdo de embarcacgdo estrangeira
afretada por tempo ou viagem atuar na na-
vegacao de cabotagem, sendo esta uma re-
gra especial dependente de determinados
fatores, conforme dispostos na Resolucao,
como, por exemplo, quando for constata-
do que nédo existe ou que ndo ha disponi-
vel navio com bandeira brasileira com o tipo
e 0 porte necessario, a fim de que se faca o
transporte desejado.

Esta Resolucéo dispde sobre a circula-
rizagdo da consulta, definida por ela, como
o0 procedimento para a consulta feita pela
empresa nacional que deseje o afretamento
de embarcagdo estrangeira para a cabo-
tagem, feita a todas as empresas nacionais,
os procedimentos pelos quais as consul-
tas devem ser efetuadas e suas formas de
confirmagao.

A Resolucao em andlise cita os requisi-
tos para se proceder com a solicitagdo de
autorizagdo do afretamento de embarcacéao
estrangeira, desde sua forma até as informa-
¢Bes que devem ser prestadas a Antaq. Es-
tabelece como se dardo a oferta e o blo-
queio de embarcagao para o afretamento.

A citada Resolucéo menciona que o Cer-
tificado de Autorizacdo de Afretamento
(CAA) — documento emitido pela Agéncia
Nacional dos Transportes Aquaviarios que
serve para comprovar a autorizacdo de
afretamento de empresa estrangeira para
operar na cabotagem - s6 sera deferido
guando a empresa informar a Antaq o local
e adata em que a embarcacdo sera recebida.

Ressalte-se que a citada Resolucéo de-
fine quais sdo as penalidades, infracdes e
suas respectivas multas e salienta que, nos
casos especiais em que esteja comprova-
do o interesse publico e de emergéncia, a
Antaq podera autorizar o afretamento de
embarcacéo de bandeira estrangeira para a
cabotagem.
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Deve-se mencionar que, em 30 de se-
tembro de 2009, a Antaq publicou a Reso-
lugdo n° 1.499, que aprova a Proposta de
Norma para disciplinar o afretamento de
embarcacdo por empresa brasileira de na-
vegacao na navegagao de cabotagem, a fim
de submeté-la a audiéncia publica, que so-
freu vérias contribui¢des do Sindicato Na-
cional das Empresas de Navegagdo Mariti-
ma (Syndarma), visando aperfeicoar a fu-
tura Resolucdo. Nesse sentido, deve-se
mencionar o art. 5° da citada Resolucéo,
que trata da autorizacdo para afretamento
de embarcacdo estrangeira:

Da Autorizacéo de Afretamento —Art. 5°

— A empresa brasileira de navegagao de

cabotagem poderéa obter autorizacao

para afretar embarcacgao estrangeira: | —
por viagem, no todo ou em parte, ou por
tempo para uma Unica viagem: a) quan-

do constatada a inexisténcia ou a

indisponibilidade de embarcacéo de ban-

deira brasileira, do tipo e porte adequa-

dos para o transporte pretendido; b)

quando verificado que as ofertas para o

transporte pretendido ndo atendem aos

prazos consultados ou que as condicOes
dataxa de afretamento ndo sdo compati-

veis com o0 mercado; Il — por tempo, a

€asco nu ou por viagem, no todo ou em

parte, ou por tempo para uma unica via-
gem, em substituicdo a embarcagdo em
construcédo no Pais, em estaleiro brasilei-
ro, com contrato em eficécia, enquanto
durar a construcdo, até o limite da tone-

lagem de porte bruto contratada. § 12— A

autorizagdo para afretamento de que tra-

ta o inciso Il deste artigo independe de
circularizacdo. § 22— A autorizagdo para

o afretamento de que trata o inciso I,

nas modalidades por tempo ou a casco

nu, somente sera outorgada pelo prazo
de até doze meses. § 32— Os afretamentos
autorizados com base no inciso I, feitos
em substituicdo a uma mesma embarca-
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¢ao, ndo poderdo exceder a duracéo acu-
mulada de 36 meses.

Apbs a andlise das principais normas
que influem diretamente na navegagao de
cabotagem no Brasil, adiante serdo expos-
tas as principais fragilidades, as perspecti-
vas e as possiveis solucdes analisadas
sobre o setor.

PROBLEMAS QUE OBSTRUEM O
DESENVOLVIMENTO DA
CABOTAGEM

Tribunal de Contas da Unido (TCU) para
que funcionasse, e com a Antag, que, no
inicio da primeira gestdo de Fernando
Fialho, ficou varios meses sem poder de-
liberar porque o Executivo e o Congres-
S0 nao nomeavam diretores. Trata-se de
um descaso do Executivo a regulagéo de
transporte, com omissdo do Congresso,
tal como ocorreu com a Agéncia Nacio-
nal de Aviagdo Civil (Anac) pouco de-
pois. Isso se da porque o analfabetismo
regulatério ainda é grande, nao obstante
o esforco do governo federal, com a cri-

acdo do Programa de

No que tange aos
principais problemas
da cabotagem no Bra-
sil, podem ser citados
0s seguintes:

a) A captura (feno-

disfuncionalidade
na regulacéo do se-
tor, com externali-
dades negativas)
da classe politica
(Legislativo e Exe-
cutivo) e dos 6r-
gdos publicos res-

Infelizmente, a maioria da
classe politica ndo olha

para o mar
* K K

meno que gera A falta de politica de longo
prazo (de Estado) que
transforme as vantagens
comparativas ambientais
da cabotagem em
Incentivos econémicos

Regulacéo, vinculado
a Casa Civil.

c) Verifica-se, ainda, fal-
ta de organizacdo politi-
ca (associativismo) e
pressdo politica dos
usuarios de transportes,
ndo obstante o papel da
Associacdo Nacional
dos Usudrios do Trans-
porte de Carga (Anut) e
das empresas brasilei-
ras de navegacao, algu-
mas ainda ligadas a gru-
pos transnacionais.

ponsaveis pela po-
litica de transportes no Brasil pelos gru-
pos de interesse (lobby) da industria de
transportes terrestres, especialmente o
rodoviario, construtoras e empresas
outorgadas que operam rodovias, indus-
tria de combustiveis, distribuidoras (pos-
tos de gasolina) e fabricas de pneus.

b) Os politicos cujas campanhas séo fi-
nanciadas por esse lobby sdo os maio-
res responsaveis. Infelizmente, a maioria
da classe politica ndo olha para o mar.
Observe-se o descaso com a ndo
implementacéo do Conselho Nacional de
Integragdo de Politicas de Transporte
(Conit), que precisou de uma presséo do

68

d) Mencione-se a falta
de politica de longo prazo (de Estado)
que transforme as vantagens comparati-
vas ambientais da cabotagem em incen-
tivos econdmicos.

Tais problemas decorrem, em parte, da
hipertrofia do modal rodoviério e da sua
industria (automobilistica e de caminhdes),
que, junto com uma falta de politica de
cabotagem, inserida num contexto maior,
de navegacao maritima, conseguiram atrair
cargas da cabotagem e acabar com as em-
presas que havia no setor. Isso se deu pela
falta de uma politica de Estado, de longo
prazo, ja que os politicos sdo reféns do
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curto prazo (mandato de quatro anos), em
relacdo a modalidade de transporte adota-
da no Pais.

Esse processo € historico e decorreu de
uma politica que vislumbrava ser benefici-
ada com o investimento em rodovias e a
venda de automdveis, mas ndo deu certo.
No entanto, em um pais como o Brasil, com
caracteristicas continentais, dotado de um
extenso litoral, obviamente o tipo de trans-
porte mais indicado ndo é o rodoviario e
sim a cabotagem e o ferroviario.

Assim, deve-se, é claro, promover a
integracao das trés modalidades de trans-
porte, visando alcan-

consequentemente, maléfica para alguns
setores empresariais.

Essa rodoviarizagao insensata do Brasil
decorre de um processo historico e tem
raizes na cultura politica brasileira, muito
dependente do Estado. Os problemas sdo
causados, entre outras razoes, pela natu-
reza dos sistemas: a) politico — ainda
clientelista, que se aproveita do baixo indi-
ce de educacdo do eleitorado que elege,
em regra, politicos com baixo grau de edu-
cacdo e péssima conduta ética, aliada ain-
da a uma forte ingeréncia do Executivo na
politica de transporte; e b) tributario — o

brasileiro é o pior da

car a exceléncia no

Ameérica Latina, e sem

transporte de cargas A rodoviarizagéo insensata incentivos para tal

com o esquema cha-
mado de transporte
“porta a porta”, pro-
porcionando eficién-
cia, seguranga, meno-
res taxas de poluigdo
ambiental, rapidez,
custos menores ao

do Brasil decorre de um
processo historico e tem
raizes na cultura politica
brasileira, muito
dependente do Estado

matriz de transporte.
Quanto aos cami-
nhos, sustenta-se que
sdo necessarias algu-
mas medidas, entre as
quais: a) maior partici-
pacdo dos usuarios
desses servicos, que

transporte e a comodi-

dade aos usuérios. Nesse contexto, o Conit
deve funcionar e dar as diretrizes para a
Antag, a Agéncia Nacional de Transpor-
tes Terrestres (Antt), a Anac e o Departa-
mento Nacional de Infraestrutura de Trans-
porte (DNIT).

Por sua vez, alguns segmentos, princi-
palmente o graneleiro, pressionam o go-
verno para abrir a navegacéo de cabotagem
as embarcacg0es estrangeiras, alegando a
falta de navios adequados disponiveis de
bandeira brasileira e suas linhas pouco re-
gulares e escassas. No entanto, conclui-se
que esta ndo é a medida mais adequada,
uma vez que se aniquilaria com a inddstria
nacional, em face da sua pouca
competitividade, sendo fatal para os esta-
leiros brasileiros, que ja ndo usufruem de
uma boa posicdo no mercado atual e,
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precisam se organizar
e conhecer o papel da Antaq na regulacédo
setorial da cabotagem; b) adogdo de uma
politica que transforme os portos e termi-
nais em locais de lazer e de acesso ao pu-
blico, sem a visdo marginalizada da popu-
lagdo, bem como que os transforme em lo-
cais familiares, como acontece em vérias
partes do mundo, permitindo as criancas,
desde cedo, 0 acesso aos navios, para que,
a partir disso, flores¢a a afei¢do a esta mo-
dalidade de transporte.

AAntag e 0 Syndarma realizaram, no fi-
nal de 2009, um semindrio inédito em Brasilia
para o desenvolvimento da cabotagem, do
qual participamos num painel sobre o valor
da cabotagem, juntamente com Marianne
Lachmann, do Syndarma. Nele foram feitas
varias propostas, que precisam sair do pa-
pel, tal como o Porto Sem Papel, da Secreta-
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ria de Portos (SEP).®> Além disso, a Camara
dos Deputados, em 2009, também realizou
outro seminario sobre transporte de
cabotagem, em que foram feitas varias su-
gestdes. Propostas ndo faltam.

Ademais, a educagdo pode aumentar a
compreensao dos problemas do setor, com
diagnéstico cientifico dos problemas, e
contribuir para o aumento da participacdo
e da pressdo no Estado, via Congresso,
Antag, Conit, Antt, SEP (porque ndo ha
cabotagem sem portos eficientes) e Minis-
tério dos Transportes (MT). Contudo, ha
avancos, tais como o Plano Nacional de
Logistica e Transportes (PNLT) 2007, a
maior abertura da

O Conit deve identificar os pontos de
conexdo dos varios modais a fim de
maximizar o intermodalismo, o que deman-
dara transporte de cabotagem. Além das
propostas acima mencionadas, por exem-
plo, seria importante a criacdo de uma Su-
perintendéncia de Cabotagem para cuidar
somente do tema. Assim, haveria mais foco
da Antag e uma melhor gestdo dessa im-
portante politica pablica.

Ressalte-se que a cabotagem no Brasil
nao é fechada. Em quase todos os paises
ha algum tipo de exigéncia para entrar nes-
se mercado. Todos os paises, de alguma
forma, protegem a sua cabotagem. O capi-

tal minimo integra-

Antaq para o setor, 0s

lizado de R$ 6 mi-

concursos publicos Todos os pal'ses, de a|guma Ihdes, e ndo sdo mui-

para as agéncias e a
possibilidade de
institucionalizacéo do

forma, protegem a sua
cabotagem

tos 0s outros requisi-
tos exigidos pela le-
gislacdo para obter a

Conit.

outorga de autoriza-

No que tange a
Antag, essa agéncia surgiu no Brasil ha
dez anos, em um contexto de pos-crise, em
face dos escandalos de ineficiéncia e
corrupcéo, especialmente da Superinten-
déncia Nacional da Marinha Mercante
(Sunamam), que levaram ao seu naufragio
e que sdo de triste memdria. Essa agéncia
foi diretamente inspirada no modelo norte-
americano e, tal como ocorre nos Estados
Unidos, a prépria lei que a instituiu ja Ihe
confere poder normativo ou regulador.

A Antaq e Antt, sob coordenagdo do
Conit, devem assumir a lideranga desse
processo, mas isso ndo depende somente
desses 6rgaos. Assim, é preciso que usu-
arios dos servigos de transportes e em-
presarios do setor participem ativamente
do processo.

cdo para operar na
cabotagem brasileira.

Nesse quadro, os Estados Unidos da
América sdo um pais que confere prote¢éo
com caracteristicas draconianas a sua na-
vegacgdo de cabotagem, uma vez que exi-
gem que em todos 0s navios que nela ope-
ram arvorem bandeira e tenham sido
construidos em estaleiros americanos, com
75% de tripulacdo nacional. A Unido
Europeia também adota uma politica de pro-
tecdo da sua cabotagem.

J& no Brasil, a protecéo é um pouco mais
branda, abrindo-se certas excegdes, que
permitem que 0 navio ndo tenha sido
construido em estaleiro brasileiro, mas que,
mediante as exigéncias feitas pelo Regis-
tro Especial Brasileiro, esteja a embarca-
¢do afretada a casco nu, enquanto promo-

15 CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de; LACHMANN, Marianne Von. O valor da cabotagem brasi-
leira na visdo dos transportadores. Apresentacdo realizada no | Seminario Nacional sobre Cabotagem.
Realizacdo Antaq e Syndarma. Disponivel em: <www.regulacao.gov.br>. Acesso em: 20 dez. 2009.
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ve o transporte interno no pais, e recolha a
bandeira do seu pais de origem e arvore a
bandeira nacional.

AAntag aprovou ainda resolugdes que,
mediante o preenchimento de alguns re-
quisitos, permitem, inclusive, que a embar-
cagdo estrangeira contratada por empresa
brasileira esteja sob o regime de afretamento
por tempo ou viagem, salientando, nova-
mente, se observadas algumas circunstan-
cias impostas pela legislagéo.

A abertura dos portos para embarcagdes
estrangeiras na navegacdo de cabotagem
ndo proporcionaria a reducdo dos fretes
conforme alegado, mas massacraria o se-
tor nacional, pois as embarcacdes estran-
geiras fariam este percurso apenas como
um trajeto de sua viagem, que seguiria para
outros lugares, e utilizar-se-iam de benefi-
cios como combustivel mais barato, tripu-
lagdo menos onerosa, entre tantos outros,
que impossibilitariam as embarcacdes na-
cionais de competir em um mercado sob
estas condicdes.

Sendo assim, a Antaq poderia incentivar
maiores investimentos no setor portuario, vi-
sando galgar-Ihe maior eficiéncia e celeridade,
criar normas que dessem preferéncia nos por-
tos para 0s navios de cabotagem, ndo os dei-
xando parados e promovendo a sua atracagao
e operacdo antes dos demais, advindos da
navegacdo de longo curso.

A desburocratizacao do setor é essenci-
al, umavez que ndo se pode conferir o mes-
mo tratamento de cargas provenientes da
navegagao de cabotagem e de cargas advindas
daimportagao, o que ndo quer dizer que ndo
deve existir controle —sim, ele deve existir,
mas de maneira mais pratica e mais eficien-
te, que confiramaior agilidade ao setor, con-
forme acontece no modal rodoviario.

Outro ponto que merece incentivo € o res-
surgimento do mercado da indUstria naval,
dando félego para que os estaleiros nacio-
nais sobrevivam e para que consigam cum-
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prir seus contratos, construindo embarcacgdes
adequadas e com qualidade. Para tanto, deve-
se salientar que o Brasil necessita de mao de
obra qualificada, para, mais uma vez, 0 mer-
cado ndo ser dominado por estrangeiros que
vendem servigos com alto valor agregado.
Deve-se, portanto, investir na qualificacdo
de pessoal para trabalhar nesse setor.

Ocorreu um grande avango com a Carta
Magna de 1988, que tornou constitucional
a disposicdo sobre quem serdo 0s respon-
saveis pela regulacdo da navegacao de
cabotagem e interior. Por sua vez, o Decre-
to n® 2.256, ao regulamentar o Registro Es-
pecial Brasileiro, concedeu vantagens su-
ficientes aos usuarios para poderem con-
tar com embarcagdes adequadas para a
navegacao de cabotagem.

Sustenta-se que a Antaq deve regular os
fretes na cabotagem, sem arbitrar valores,
como forma de promover a competitividade,
combater a concorréncia desleal, que é mui-
to comum no setor, bem como zelar pela
modicidade tarifaria, dentre outras compe-
téncias. Nesse sentido, o artigo 11 da Reso-
lucdo n° 843 da Antaq € pertinente:

Art. 11. A operacédo nas navegacoes de

longo curso, de cabotagem, de apoio

maritimo e de apoio portudrio pela em-
presa brasileira de navegacdo sera
exercida em regime de liberdade de pre-
¢os dos servigos, tarifas e fretes e em
ambiente de livre e aberta competicéo,

conforme disposto nos artigos 43 e 45

da Lein©10.233, de 5 de junho de 2001,

cabendo a Antaq reprimir toda pratica

prejudicial & competi¢do, bem como o

abuso do poder econémico.

Paragrafo Unico. AAgéncia, ao tomar co-

nhecimento de fato que configure ou pos-

sa configurar infracdo a ordem econémi-
ca, deverd comunicé-lo ao Conselho Ad-
ministrativo de Defesa Econdmica— Cade,

a Secretaria de Direito Econdémico do Mi-

nistério da Justica ou a Secretaria de Acom-
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panhamento Econdmico do Ministério da
Fazenda, conforme o caso.

Essa € ainda uma das fragilidades da
Antaq, que esta procurando aumentar a efi-
cacia da regulagdo econdmica, 0 que vem
sendo feito, ainda que lentamente. Todavia,
verifica-se que a diretoria atual esta procu-
rando ouvir mais o setor, especialmente por
meio de audiéncias publicas e seminarios.

Nesse sentido, sustenta-se que a Antaq
precisa saber quais os valores de fretes, tari-
fas e precos usados pelos operadores. Os re-
gulados precisam saber que ha esse
monitoramento; isso inibe abusos, cartéis, pre-

¢os predatorios, enfim,
concorréncia desleal.

A Federal Maritime
Commission (FMC),
nos EUA, faz isso, e a
Agéncia Nacional de
Petroleo (ANP) tam-
bém, com relacdo aos
pregos dos combusti-
veis. Monitorar ndo é
arbitrar valores. 1sso
nado significa também
que ela ndo possa in-
tervir em determinadas
situacdes. No Brasil, 0s
principios da livre inici-

ativa e da liberdade de pregos, tarifas e fretes
ndo sdo principios absolutos. Eles encon-
tram Obice no interesse publico, tal como a
busca da competitividade. Se nao houver li-
mites, tais principios criam assimetrias que
se tornam abuso do poder econdmico.
Nesse setor, com forte influéncia do capi-
tal transnacional, regra geral, quem esta den-
tro (incumbente) ndo quer sair, mas também
ndo quer deixar o outro entrar, e muitas vezes
aqueles se aliam e fazem pregos predat6rios
para eliminar os pequenos, possiveis
entrantes. Nessa hora, a Antaq deve intervir;
afinal, regular também é arbitrar conflitos, vi-
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sando sempre ao interesse publico (ndo, ao
do governo, cujo mandato é de curto prazo —

quatro anos). N&o é isso 0 que ocorre no

N&o ha transporte de longo
curso sem cabotagem forte
... € Importante também
combater a concorréncia
desleal das bandeiras de
conveniéncia, e o setor
deve fazer estudos para
tomar medidas no ambito
da OMC

¢ao para isso.

Brasil ainda. Observe-se 0 que aconteceu com
varias empresas de navegacdo que foram
adquiridas por grupos transnacionais que as
sufocam, mas que nao deixaram que elas se
extinguissem, porque interessa aquelas a
aquisicao das mais frageis.

Assim, para garantir que ndo haja concor-
réncia desleal e evitar as chamadas bandei-
ras de conveniéncia, 0 monitoramento dos
precos, tarifas e fretes pela Antaq pode aju-
dar, bem como a maior articulagdo com o Cade,
que precisa conhecer as especificidades do

setor.

A fiscalizagdo alea-
toria também pode ser
atil, porque inibe os
cartéis. A Justica Fede-
ral e a Divisdo Anti-
truste dos EUA conde-
naram recentemente
duas empresas estran-
geiras a multa de mais
de US$ 60 milhdes e
prisdo de diretores por
cartéis no transporte
de quimicos que preju-
dicavam usuarios nor-
te-americanos. N&o se

deve, contudo, criminalizar os agentes eco-
ndmicos, mas as vezes ha excessos, e 0 Es-
tado precisa intervir. No Brasil ja ha legisla-

Ademais, ndo ha transporte de longo cur-
S0 sem cabotagem forte. Assim, € importante
também combater a concorréncia desleal das
bandeiras de conveniéncia, e o setor deve
fazer estudos para tomar medidas no ambito
da Organizacdo Mundial do Comércio (OMC)
para combater os cartéis de shipping
transnacionais, por meio do Gats (Acordo
Geral sobre Servigos, em que se encontram
0s servigos de transportes maritimos).
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Esse é um problema que os paises em
desenvolvimento como o Brasil, com forte
dependéncia de transporte maritimo, vez que
66% da frota mundial esta registrada em pai-
ses de bandeira de conveniéncia,'® preci-
sam solucionar no ambito da OMC.!" Néo
da para aguardar a Organizagdo Maritima
Internacional (IMO) porque essa, ndo
obstante o principio da igualdade entre os
Estados (um voto para cada pais), é forte-
mente financiada pelos paises de bandeiras
de conveniéncia e a regulagao dela é social
(seguranca da navegacdo e meio ambiente),
ndo econdmica (concorréncia leal).

Sustenta-se, ainda, um Plano Geral de
Outorgas (PGO) da cabotagem, que con-
siste na proposta de que a Antag e 0 Mi-
nistério dos Transportes identifiguem os
principais fluxos de carga doméstica, a partir
da pesquisa sobre cabotagem recomenda-
da (mas ainda ndo implementada) pelo
PNLT 2007 e pelo PGO da Antaq.

Assim, a partir dessa identificacdo dos
fluxos e da coleta de dados, a Antaq poderia
convocar uma conferéncia com todo o setor
para debater e identificar as linhas
prioritarias de cabotagem, a fim de que se
faca uma politica de incentivos para que haja
empresas brasileiras de navegacao operan-
do navios nesses fluxos. Depois, sugere-se
aelaboracdo de um plano de metas para que,
dentro de dez a 20 anos, o percentual de
carga doméstica dos fluxos identificados

& www.imo.org
T www.wto.org

seja prioritariamente de cabotagem (> 50 %)
em detrimento dos demais modais.

Recomenda-se também que o governo
elabore uma campanha de &mbito nacional
para conscientizar acerca da importancia
do meio de transporte aquaviario, com én-
fase na sustentabilidade, reducdo de cus-
tos e de acidentes nas estradas.

H& uma grande injustica na inddstria de
shipping mundial, e o Brasil precisa liderar
0 processo para a criacdo de uma Nova
Ordem Maritima Internacional*® com maior
equidade entre os paises que possuem fro-
ta mercante e os que tém alto grau de de-
pendéncia, como 0 nosso pais. Criar mus-
culatura por meio do desenvolvimento da
cabotagem é um importante passo nesse
processo de ruptura com a Ordem Mariti-
ma Internacional atual.

Entre os varios problemas enfrentados
pela Antag, pode-se citar o que diz respeito
ao transporte de granéis sélidos via navega-
¢éao de cabotagem. O diretor daAntag, Murillo
de Moraes Rego Corréa Barbosa, afirma que,
tratando-se de contéineres, a frota nacional é
suficiente para suprir a demanda.

No entanto, quanto ao granel solido, é
mais dificil ter navios disponiveis, tendo em
vista a falta de regularidade da carga. Execu-
tivos de empresas mineradoras do Brasil con-
cordam que realmente existe uma dificuldade
especifica para conseguir navios de bandei-
ra brasileira para o transporte de granel.*®

18 Essa Nova Ordem devera ser implementada por meio de cooperacédo internacional liderada pela Antaq e
pelas agéncias dos paises que sofrem a concorréncia desleal das bandeiras de conveniéncia e que devem
buscar na OMC o foro para combater tal pratica, em face da violagdo do Acordo Geral sobre Servigos
(Gats). Sobre o tema, com maior aprofundamento tedrico e sugestdes, bem como diversos temas de
interesse da navegacao maritima brasileira: CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. (org.) Direito
Maritimo, Regulacdo e Desenvolvimento. Prefacio Wesley Collyer. Belo Horizonte: Férum, 2011.

19 BURSZTEIN, Valéria. “Retomando o curso: Investimentos em embarcacdes e na regularidade dos
servigcos e a aproximagdo com a multimodalidade garantem a cabotagem maior participacdo na
matriz de transportes”. In: Global Comércio Exterior e Logistica. v. 10. n¢ 116. Sdo Paulo: OTM

Editora, jun./2008, p. 22-23.
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Como solugdo para o problema, o
empresariado do ramo de granéis sélidos
propde a adocdo de uma legislacdo mais
branda, que permita o transporte de gra-
néis solidos, na cabotagem, por navios de
bandeira estrangeira.

No entanto, a Antaq enfatiza que a re-
gra é idéntica para todo tipo de carga e
argumenta que tornar flexivel a regra para
0s granéis sélidos,

parado ao da navegacdo de longo curso.
Para suprir este deficit, segundo eles, sdo
necessarias, especialmente, acbes gover-
namentais fortes e perenes, o que, aparen-
temente, ndo é o foco das autoridades, ex-
cetuando acdes isoladas e de caréater pre-
dominantemente politico, mas que pade-
cem de uma visdo de conjunto que seja
amplamente divulgada pela midia.

Entre os principais

permitindo que a
cabotagem seja feita
por navios estrangei-
ros, nao é viavel, pois
acabaria por eliminar a
navegacgdo nacional,
uma vez que 0S cus-
tos sdo muito maiores

Entre os principais
problemas que obstruem o
desenvolvimento da
cabotagem: alto custo dos
combustiveis, mau acesso

problemas que obstru-
em o desenvolvimento
da cabotagem e suas
respectivas solucdes
podem ser citados: a)
alto custo dos combus-
tiveis — desonerar 0s
precos dos combusti-

no que diz respeito a A0S POrtos e terminais, N0 veis por meio do esta-

tripulagdo e combusti-
vel, por exemplo, sen-

renovagdo e ampliagdo da

belecimento do mesmo
tratamento tributario

do que para 0s navios frota, e burocracia em face para 0s navios que ope-

de bandeira estrangei-
ra tudo é menos one-
roso. Ademais, acres-

da legislacdo para
facilitacdo do transporte

ram na cabotagem e 0s
que operam na havega-
cdo de longo curso,

centa que, quando
houver mudanga no mercado asiatico, por
exemplo, estes navios migrardo paralae o
setor nacional terd de arcar com um
significante prejuizo.?

Em analise técnica, especialistas no se-
tor? afirmam que, apesar do crescimento
gue ocorreu na cabotagem, o seu desen-
volvimento foi muito inferior quando com-

20 1dem, p. 24.

conforme estabelece a
Lein®9.432, de 1997; b) mau acesso aos por-
tos e terminais — estabelecer tratamento dife-
renciado para os navios empregados na
cabotagem, de modo a ndo comprometer are-
gularidade das escalas programadas;? c) ndo
renovagao e ampliagdo da frota — criar instru-
mentos e condigBes especificas e temporarias
para a obtencdo de novos navios para a

2 SILVA REIS, Manoel de Andrade e; MACHLINE, Claude. “As dificuldades para o transporte de carga
geral na cabotagem brasileira”. In: Global Comércio Exterior e Logistica. v. 10. n® 118. Sdo Paulo:

OTM Editora, ago./2008, p. 64 e 66.

22 Acerca dos problemas portuarios no Brasil, com diversas propostas para melhoria, decorrentes das
pesquisas do Grupo de Regulagdo da Infraestrutura e Juridicidade da Atividade Portuéria, por nés
coordenado, que atua no Programa de Mestrado e Doutorado em Ciéncia Juridica da Univali
(www.univali.br/ppcj): CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de; PASOLD, Cesar Luiz. (org.). Direi-
to Portudrio, Regulacdo e Desenvolvimento. Belo Horizonte: Forum, 2010, 474 p.; COLLYER,
Wesley O. Lei dos Portos — O Conselho de Autoridade Portuéria e a Busca da Eficiéncia. Sdo

Paulo: Lex, 2007, 212 p.
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cabotagem no exterior, enquanto o processo
de retomada da construcédo naval no Pais néo
estiver consolidado; d) burocracia em face da
legislacao para facilitacdo do transporte —sim-
plificar e racionalizar os procedimentos admi-
nistrativos e o trAmite da documentacéo rela-
cionada com o transporte de mercadorias rea-
lizado pela navegacéo de cabotagem.?

Por sua vez, a superintendente de Nave-
gacdo Maritima e de Apoio Portudrio e Mari-
timo da Antag, Ana Maria Canellas, argu-
menta que uma das principais dificuldades
para a navegacao de cabotagem €é a burocra-
ciae que, apesar de defender a harmonizagao
no procedimento de controle de carga, isso
ndo ocorre na pratica, o que acarreta um des-
perdicio de tempo que gera custos maiores,
uma vez que o navio fica parado.

Canellas alega, ainda, que houve efeti-
vamente 0 aumento da oferta de navios para
carga conteinerizada; no entanto, a navega-
¢ao de cabotagem possui um potencial ain-
da muito maior e, por esse motivo, continua
subutilizada. Outro problema para o setor
por ela salientado consiste na mentalidade
rodoviaria existente no Pais, onde 0s usua-
rios sequer conhecem a alternativa ofereci-
da pela cabotagem. Nesse quadro, enfatiza
que a solugdo para o problema estd em mai-
or divulgacao dos beneficios da cabotagem,
como o descongestionamento das rodovi-
as e menor emissao de poluentes.?*

Segundo José A. C. Balau, presidente da
Alianga Navegacao e Logistica, 0s princi-
pais entraves para a cabotagem sao a falta
de estrutura dos portos e a burocracia. Sob
este ponto de vista, 0 setor necessitaria ape-
nas contar com terminais mais eficientes e
legislagdo mais &gil, como, por exemplo, 0s
procedimentos do Siscomex Carga, ao qual
esta submetida a cabotagem.?

O executivo informa que a solugdo nao
esta em suspender o controle, mas sim em
desenvolver sistemas especificos e com-
pativeis com a cabotagem, que atualmen-
te, € submetida ao mesmo nivel de controle
das importacdes, 0 que provoca a fuga de
clientes do modal. O gerente nacional de
vendas da Mercosul Line, Paulo T. Gomes,
pensa no mesmo sentido e salienta que as
cargas provenientes da cabotagem, tais
como as vindas da importacdo, necessitam
ser depositadas em terminal alfandegado e
inseridas no novo Siscarga.?

Outro fator que torna a cabotagem me-
nos atrativa que o setor rodoviario é a
onerosidade do combustivel maritimo na
costa brasileira. O combustivel para a
cabotagem é 38% mais oneroso que 0 ro-
doviario* e 37% mais caro do que aquele
utilizado na navegacao de longo curso.

O governo, recentemente, tentou sanar este
problema retirando o encargo do Programa de
Integragdo Social (PIS)/Contribuicdo para o

2 BARBOSA, Murillo de Moraes Rego Corréa. Palestra “A Expansdo da Cabotagem e os Reflexos na
Gestdo da Cadeia Logistica dos Usuarios de Transporte”. 92 Conferéncia Nacional Portos Brasil

2008. Sao Paulo, 28 maio 2008.

% BURSZTEIN, Valéria. “Retomando o curso: Investimentos em embarcacdes e na regularidade dos
servicos e a aproximagdo com a multimodalidade garantem a cabotagem maior participagcdo na

matriz de transportes”, p. 24-25.

BZBALAU, José A. C. Transporte de contéineres na cabotagem — Limitacdo dos terminais portudrios.
Palestra proferida no Seminario de Modernizagdo dos Portos — Transportes Maritimos. 10 mar. 2008.
% BURSZTEIN, Valéria. “Retomando o curso: Investimentos em embarcacdes e na regularidade dos
servigos e a aproximacéo com a multimodalidade garantem & cabotagem maior participacdo na

matriz de transportes”, p. 26.

27 BALAU, José A. C. Transporte de contéineres na cabotagem — Limitagdo dos terminais portudrios.
Palestra proferida no Seminario de Modernizagdo dos Portos — Transportes Maritimos. 10 mar. 2008.
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Fomento da Seguridade Social (Cofins) na
aquisicdo do combustivel visando baixar o
custo. Porém, o Imposto sobre Circulacéo de
Mercadorias e Prestacdo de Servicos
(ICMS),% que de fato é o imposto considera-
do o grande inimigo do custo do combustivel,
continuou sem sofrer alteragao alguma.?

A atribuicdo do Ministério dos Trans-
portes no que diz respeito a politica de trans-
portes ferroviario, rodoviario e aquaviario,
além dos portos, da Marinha Mercante e
das vias navegaveis, consiste na formula-
¢do, organizacao e supervisdo das suas po-
liticas, na participagdo do planejamento es-
tratégico, no estabelecimento de limites para
a sua prética e na definigdo de quais séo as
prioridades que requerem recursos.

Tais prioridades deverdo constar nos
programas de investimentos, na admissao
dos planos de outorgas, no estabelecimen-
to de diretrizes para a representacdo do
Brasil nos organismos internacionais e em
convencdes, acordos e tratados referen-
tes aos meios de transportes.

Mencione-se, ainda, a importancia do
Fundo de Marinha Mercante, do Ministério
dos Transportes, que é destinado a formula-
¢ao e a supervisdo do cumprimento da politi-
ca do setor, especialmente voltado para a re-
novacao, recuperacao e aumento da frota
mercante nacional, a ser feita em conjunto
com os Ministérios da Fazenda, do Desen-
volvimento, Industriae Comércio Exterior, e
do Planejamento, Orgamento e Gestéo, no
estabelecimento de diretrizes para
afretamento de embarcacdes estrangeiras por

empresas brasileiras de navegacéo e para li-
beragdo do transporte de cargas prescritas.*

PROPOSTAS PARA DESENVOLVER
A CABOTAGEM

AAntag, em evento para debater os pro-
blemas da cabotagem brasileira, fez os se-
guintes diagnosticos e propds solugdes
para o setor, quais sejam: a) alto custo do
combustivel maritimo na costa brasileira —
falta implementar o incentivo previsto na
Lei n® 9.432, de 1997; b) entre os fatores
que diminuem a competitividade da
cabotagem em relagdo ao modal rodovié-
rio, podem ser enumerados: b.1) combusti-
vel para a cabotagem é 30% mais caro que
o rodoviario e cerca de 37% mais que 0
usado no longo curso; b.2) diferencial de
custos operacionais do navio e altos cus-
tos portuarios incidentes sobre o valor do
frete; b.3) dificuldade de contratacdo de
novos navios no Pais para atender a reno-
vagdo e a ampliagdo da frota em operacédo
na cabotagem (garantias e exigéncias dos
agentes financeiros); b.4) baixa prioridade
de acesso aos portos, dificultando a regu-
laridade das escalas, e excesso de burocra-
cia no despacho das cargas; ¢) como refle-
xo0s dos portos sobre a competitividade da
cabotagem tem-se: ¢.1) capacidade insufi-
ciente de terminais de contéineres e
infraestrutura de acesso, além de profun-
didades limitadas nos canais de acesso,
compromisso da regularidade das escalas
programadas e utilizagdo parcial da capaci-
dade dos navios.®

2 Mais outro 6bice que poderia ser solucionado por meio do Conit, que poderia editar diretriz para que o
Conselho Nacional de Politica Fazendaria (Confaz) criasse isencéo.

2% BURSZTEIN, Valéria. “Retomando o curso: Investimentos em embarcacdes e na regularidade dos
servigos e a aproximacéo com a multimodalidade garantem & cabotagem maior participacdo na

matri; de transportes”, p. 26.
SMINISTERIO DOS TRANSPORTES.

Competéncia e

Estrutura. Disponivel em:

<www.transportes.gov.br>. Acesso em: 21 de out. 2008.
SIBARBOSA, Murillo de Moraes Rego Corréa. Palestra “A Expansdo da Cabotagem e os Reflexos na
Gestdo da Cadeia Logistica dos Usuarios de Transporte”.
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Nesse sentido, sdo relevantes, no que tan-
ge a gestao da cadeia logistica dos usuarios:
a) oferta regular de capacidade de transporte
de carga; b) obtencdo de menores custos de
transporte; ¢) confiabilidade dos prazos es-
tabelecidos para o transporte; d) reducéo do
custo com seguros em funcéo da alta segu-
ranga no transporte; e €) garantia de integri-
dade da carga transportada.®

Por sua vez, no seminario realizado em
Brasiliaem 2009, juntamente com o Syndarma,
para desenvolver a cabotagem brasileira, a
Antaq fez as seguintes sugestdes: a) igualar
o preco do combustivel e de lubrificantes das
embarcagdes inscritas no REB aos autoriza-
dos nas operagBes de exportacdo; b)
desonerar as empresas brasileiras de nave-
gacdo dos custos com encargos sociais dos
tripulantes de navios do REB; c) desonerar e
simplificar a importacéo de navipecas sem
similar nacional para navios inscritos no REB;
d) isentar de Imposto de Renda de Pessoa
Fisica (IRPF) o tripulante de navio REB du-
rante o periodo em que 0 mesmo estiver efe-
tivamente embarcado; e e) estudar a criagao
de tributo Unico, nos moldes do tonnage tax,
para navios do REB.*

Acerca do tonnage tax, segundo
Heleno Taveira Torres:

A andlise dos aspectos fiscais da proprie-

dade das embarcagBes, da gestdo desses

bens ou modalidades de usos na logistica
refletira, necessariamente, as peculiarida-
des trazidas do direito privado ou dos regi-
mes publicos envolvidos, segundo os con-
tratos admitidos e as modalidades de trata-

%2 |dem.

mentos especiais adotadas em tratados ou
convencdes internacionais. Mas isso ndo
impede, contudo, de surgirem novas pro-
postas especificas. Dentre as mais relevan-
tes, 0 tonnage tax é uma das mais debati-
das na atualidade. Trata-se de mecanismo
especial de apuracéo da base de célculo
do imposto sobre a renda de pessoas juri-
dicas que leva em conta, por presuncao,
um percentual definido conforme a tonela-
gem de registro da embarcacdo multiplica-
do pelos dias do seu fretamento, uso ou
disponibilidade. Assim, ha uma determina-
¢do das aliquotas segundo medidas fixas
decorrentes do fator de tonelagem regis-
trada do navio, multiplicando-se esta pe-
los dias de operagdo do navio. E emalguns
paises, com progressividade ou
regressividade, segundo atonelagem. Essa
€ uma orientacdo da Unido Europeia, com
sistema alternativo de tributacdo, que se
deveria prestar para reduzir a grande quan-
tidade de incentivos fiscais e recuperar a
capacidade de concorréncia das empre-
sas,* e que ja se encontra em vigor em
Inglaterra, Alemanha, Grécia, Noruega e
Holanda, mas também em estudos pela Bél-
gicaea ltalia.®

Devem ser mencionadas, por fim, as su-
gestBes feitas pelo diretor da Merco
Shipping, Arsénio Ndbrega, no citado se-
minario, quais sejam;

Como se pode depreender pelo presente

estudo, as principais medidas para

viabilizar a sobrevivéncia e a expansao da

3 BARBOSA, Murillo de Moraes Rego Corréa. “Cabotagem — Competitividade da Marinha Mercante
Brasileira”. Apresentacdo realizada no | Seminario Nacional sobre Cabotagem. Realizagcdo Antaq e
Syndarma. Disponivel em: <www.antag.gov.br>. Acesso em: 20 dez. 2009.

3 Sobre o tema na Unido Europeia, inclusive com sugestdo para debate da extenséo do instituto para a
cabotagem e acerca de uma definicdo mais precisa dos servigos auxiliares (ancillary): ADONNINO,
Pietro. “Aspectos Impositivos de las Empresas de Transporte Aéreo y Maritimo”. In: TORRES,
Heleno Taveira. Comércio Internacional e Tributagdo. Sdo Paulo: Quartier Latin, 2005, p. 480-482.

% TORRES, Heleno Taveira. “Regime Juridico das Empresas de transporte aéreo e maritimo e suas impli-
cagdes fiscais”. In: TORRES, Heleno Taveira (coord.). Comércio Internacional e Tributagdo, p. 399.
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atividade de transporte maritimo de
cabotagem passam pelas seguintes medi-
das especificas e a serem implementadas
por meio de modelagdo efetiva das opera-
¢Oes de transporte por tipo de carga:
contéineres, granéis liquidos e granéis sé-
lidos — a) condigBes para compensar 0s
diferenciais de custo operacional e de ca-
pital em relagdo a média internacional, de
modo a viabilizar a renovacéo e a expan-
sdo da frota brasileira; b) facilitar a
tramitacdo do transporte maritimo de car-
gas, eliminando as vantagens relativas ao
tratamento dispensado aos modais rodo-
viario e ferrovidrio; c) revisdo da legisla-
¢ao de fomento (Lei
n° 10.893/2004 do

a tributacdo federal dos resultados
corporativos obtidos com a operagéo de
navios inscritos no REB por meio da ado-
¢ao do imposto Unico sobre o lucro virtu-
al vinculado a tonelagem liquida de ar-
queacdo da frota mercante brasileira
(tonnage tax).%

A Lein®10.233/97 atribuiu boas condi-
¢Oes para que a Antaq pudesse, efetiva-
mente, contribuir para o setor, dando-lhe
autonomia suficiente para ter um papel efe-
tivo no desenvolvimento deste. E impor-
tante estimular a competitividade na area;
todavia, a Antaq ndo possui qualquer con-
trole das tarifas e do
frete. Enfatize-se: re-

FMM e do Adicio-
nal de Frete para Re-
novagao da Mari-
nha Mercante
(AFRMM) para tor-
nar as suas provi-

Estimular a cabotagem nao
¢ combater os demais
modais. Todos se
beneficiam

gistrar e conhecer os
valores do mercado re-
gulado néo é contro-
lar ou arbitrar valores
de tarifas e fretes.

Os valores cobra-

sGes adequadas a
compensagao efetiva de custos, para cada
segmento de transporte de carga na
cabotagem e para voltar a incentivar a in-
dustria de construgdo naval para compen-
sar também as suas desvantagens em re-
lagéo a indUstria dos paises que lideram o
setor; d) revisdo da legislagdo que insti-
tuiu 0 REB (Lei n?9.432/1997) para conce-
der incentivos e auxilios de Estado efeti-
vos, em especial para a cabotagem, para
nivela-los as praticas internacionais; ) in-
centivar tratamento diferencial e a pratica
de pregos reduzidos para operacao portu-
aria das cargas transportadas pela
cabotagem e pelo sistema feeder na costa
brasileira; f) revisdo do tratamento fiscal
para a importacéo de navios novos e para

dos pelos prestadores
nao sdo conhecidos pela Antag. Uma forma
de conhecer as tarifas, por exemplo, € aper-
feicoar o modelo norte-americano de NSA
(NVOCC Service Arrangement), afim de que
a Antaq domine o mercado no qual atua.
Esse acordo é registrado on-line, na pagina
da FMC, e mantido sob confidencialidade.
Trata-se de um incentivo para que os opera-
dores de transporte mais competitivos pos-
sam ser conhecidos, e que contribui para a
eficiéncia do mercado.

O Ultimo ponto que deve ser fundamental-
mente destacado é a necessidade de criar uma
mentalidade maritima de cabotagem que di-
funda o intermodalismo no Brasil, onde o modal
aquaviario tem papel relevante. Deve-se bus-
car uma cooperagao com a cultura rodoviarista,

% NOBREGA, Arsénio. “Um Novo Modelo Institucional para o transporte maritimo de cabotagem”.
Merco Shipping Maritima Ltda. In: Seminario Portos e Hidrovias Navegaveis — Um olhar sobre a
infraestrutura. Brasilia: Camara dos Deputados, dez. 2009.
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a fim de conscientizar os empresarios usuari-
0s e operadores do setor, cuja maioria ndo
conhece a alternativa da navegacdo de
cabotagem, para que haja sinergia e
complementaridade entre os modais, a fim de
transformar as vantagens ambientais em eco-
ndmicas. Estimular a cabotagem nao é comba-
ter os demais modais. Todos se beneficiam.

Mudar amentalidade da populagéo bra-
sileira acerca dos transportes é essencial
para o Pais, uma vez que haveriaa mudan-
¢a de toda uma industria, como, por exem-
plo, nas embalagens dos produtos. Estas,
em vez de serem adequadas para as carre-
tas de caminh&o, deveriam ser repensadas
e adequadas ao transporte em contéineres.
Essa mentalidade da populacao é a maior
trava do desenvolvimento da cabotagem do
Pais, pois é ela que elege a classe politica
gue governa de costas para o mar.

CONSIDERACOES FINAIS

Por fim, para que haja o desenvolvimen-
to da cabotagem brasileira, reitero que sdo
necessarias as seguintes medidas, entre
outras ja abordadas neste trabalho
introdutorio:

a) maior participagao dos usuarios des-
Ses Servigos que precisam se organizar e

conhecer o papel da Antag na regulacdo
setorial da cabotagem;

b) A Antaq e o Ministério dos Trans-
portes devem identificar os principais flu-
xos de carga doméstica, a partir da pesqui-
sa sobre cabotagem recomendada (mas ain-
da ndo implementada) pelo PNLT 2007 e do
PGO da Antag;

c) a partir dessa identificacdo dos flu-
xos e da coleta de dados, a Antaq deve
convocar uma conferéncia com todo o se-
tor para debater e identificar as linhas
prioritarias de cabotagem, a fim de que se
faca uma politica de incentivos para que
haja empresas brasileiras de navegacéo
operando navios nesses fluxos;

d) elaboragdo de um plano de metas para
que, dentro de dez a 20 anos, o percentual
de carga doméstica dos fluxos identificados
seja prioritariamente de cabotagem (> 50 %)
em detrimento dos demais modais;

€) que o governo elabore uma campa-
nha de &mbito nacional para conscientizar
acerca da importancia do meio de trans-
porte aquaviario, com énfase na
sustentabilidade, reducdo de custos e de
acidentes nas estradas; e

f) adotar uma politica que transforme os
portos e terminais em locais de lazer, como
jadito anteriormente.

'~ CLASSIFICACAO PARA INDICE REMISSIVO:
<PODER MARITIMO> Marinha Mercante; Navegacao de cabotagem; Legislacio da Ma-

rinha Mercante;
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