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A extensa costa brasileira, com cerca de 7,4 mil quildmetros, favorece o uso da
cabotagem para o transporte e escoamento de cargas, por ser uma modalidade
operacionalmente mais segura, com baixo consumo energético, menos poluicdo ao
meio ambiente e alta capacidade de transporte.

Segundo o Ministério da Infraestrutura, o setor portudrio tem mostrado resiliéncia
aos efeitos da pandemia e da crise econdmica, mostrando um crescimento relevante no
fechamento de dados do primeiro quadrimestre, com destaque para o aumento das
movimenta¢des da cabotagem.

O potencial produtivo e ambiental do transporte de cabotagem é muito
significativo, visto que a movimentacdao maritima de cada 10.000 toneladas de carga
geral corresponde a 303 carretas rodoviarias de 33 toneladas, com dois eixos no cavalo
mecanico e outros trés no semirreboque, ou uma composicdo com 143 vagodes
ferrovidrios, de 70 toneladas cada. Como a cabotagem transporta cerca de 162,9
milhdes de toneladas por ano, segundo a CNT, deixam de circular pelas rodovias
brasileiras cerca de 5 mil carretas, anualmente.

Essa comparacdao com os modos rodovidrio e ferrovidrio destaca as vantagens da
cabotagem para a sociedade como um todo, dentre elas: redugdes do consumo
energético por TKU (eficiéncia energética); reducao de caminhdes nas estradas, que
resulta na minimizacado de impactos ambientais (reducdao de emissdes de poluentes, de
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ruidos, de acidentes rodovidrios e dos custos de manutencdo das estradas); aumento da
seguranca da carga (menor risco de roubos e desvios de carga, quando comparado com
o transporte nas rodovias); e pratica de menor frete (em torno de 30%), contribuindo
com a redugao do custo Brasil.

Apesar de pouca participacao na matriz de cargas brasileira, em torno de 11%, a
atividade de cabotagem registrou alta de 11,3% na movimentag¢ao de cargas entre
janeiro e abril de 2020, em relagdo ao mesmo quadrimestre do ano passado, segundo a
ANTAQ. Cabe ressaltar, que a movimentacao de petrdleo e derivados responde por mais
da metade das cargas na cabotagem brasileira.

Em seguida, em meio a pandemia, o modo aquavidrio como um todo vem se
destacando, pois cresceu 16,3%, em comparacdao entre os meses de abril de 2019 e
2020, de acordo com o “Boletim Economia em Foco”, da CNT, provavelmente
dinamizado pela produgao de soja que ocorre, geralmente, no primeiro semestre de
cada ano. O Anudrio da CNT de 2019 aponta que a participacao da cabotagem no modo
aquaviario é de aproximadamente 21%, com forte tendéncia de aumento dessa
participacao.

A ANTAAQ ressalta que os maiores destinos da cabotagem se encontram na regiao
Sudeste, ou seja, Rio de Janeiro, com 18 milhdes de toneladas, e Sao Paulo, com quase
15 milhdes de toneladas, que permite aos portos desses estados atuarem como hubs
para a integracao internacional.

Quanto aos tipos de carga, as vantagens da cabotagem como parte de elo
intermodal sao percebidas pelas empresas, principalmente pela movimentagao de
varios tipos de cargas, como destaca o crescimento de 13% de carga geral e de 44% para
contéineres, entre 2013 e 2018, segundo o Anudrio da CNT de 2019. O Painel Estatistico
da ANTAQ revela que a cabotagem evoluiu 14,51%, em 2019 (4,77% em contéineres) e
11,33%, em 2020 (referéncia julho).

O anudrio CNT 2019 caracteriza ainda que as cargas tipicas de granéis liquidos e
gasosos participam com 74% do total da carga da cabotagem (2013-2018), com possivel
incremento com o retorno da producado nacional apds a pandemia. A ANTAQ apresenta
crescimento de 10,15% no mesmo tipo de carga em 2020 (referéncia julho).
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Esses nUmeros mostram que ha um potencial de mais de 100 bilhdes de TKU para
migrar do modo rodovidrio para a cabotagem. O crescimento em 2020, apesar do
COVID-19, confere a cabotagem uma caracteristica de alta resiliéncia e com grande
possibilidade de expansao.

Diante desse cenario, o Ministério da Infraestrutura estd prestes a enviar ao
Congresso Nacional o Projeto de Lei intitulado “BR do Mar”, que visa incentivar,
aumentar a competitividade e impulsionar o transporte maritimo de cabotagem no
Brasil. A BR do Mar tem como linha central os seguintes pontos: desburocratiza¢ao do
setor; busca de solucdo para a reducdo de impostos no combustivel; desoneracdo da
importacdao de embarcac¢des; autorizacao do afretamento de embarcagdes estrangeiras
para cabotagem; ampliacdo da disponibilidade da frota naval no territério nacional;
incentivo a qualificacdo de empresas atuantes na drea maritima, incluindo a industria
naval brasileira; estimulo as operacdes especiais de cabotagem nas instalacdes
portudrias; e aperfeicoamento do uso do AFRMM (Adicional ao Frete para a Renovacgao
da Marinha Mercante).

Em paralelo, concorrendo com o projeto BR do Mar, encontra-se em tramitacao
no Senado Federal o Projeto de Lei n? 3.129/2020, que cria estimulos para a navegacao
no Brasil, com novas regras para a cabotagem, tais como a forma para afretamento de
embarcacdo estrangeira, com a eliminagao gradativa do AFRMM, e alteragGes no marco
regulatdrio da navegacao (Lei n2 9432 de 1997) e na lei de criacdo da ANTAQ.

Certamente, existem conflitos entre ambos os projetos de lei, apesar de suas
louvaveis intencdes de beneficiar a cabotagem em nosso pais. De um lado, o Projeto de
Lei da BR do Mar sugere dois modelos de negécio para o afretamento de embarcacdes
estrangeiras: o primeiro modelo é de afretamento a tempo, que permite a flexibilizacdo
do uso de embarca¢des com bandeira estrangeira, acarretando em menores custos para
a operacao, para as empresas com lastro em frota prépria; o segundo modelo é o
afretamento a casco nu, que permite as empresas a operagao sem frota prépria, mas os
navios utilizados precisardo atuar sob bandeira brasileira, situacdo que acarretara em
maiores custos operacionais.

Por outro lado, o Projeto de Lei n? 3.129/2020 apresenta uma versdo diferente de
flexibilizacdo, por considerar que o modelo de afretamento a tempo é bastante restrito,
visto que uma das formas de a empresa contratar nessa modalidade é ndo ter a
disposicdo embarcacao de bandeira brasileira do tipo e porte adequados para o
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transporte pretendido. Por isso, o projeto propde que a regulamentacdao ndo tenha
limite quanto ao numero de viagens a serem realizadas.

De qualquer maneira, o setor de cabotagem tem certeza de que ambos os projetos
de lei sofrerao alteragdes durante suas tramitacdes no Congresso Nacional e espera que
haja um consenso entre os legisladores para que o resultado seja o melhor possivel para
0 pais.

Em ultima analise, o Brasil ndo pode prescindir do transporte de cabotagem e
precisa facilitar as operacdes maritimas, tornando o setor mais competitivo e vidvel para
estar inserido dentro do conceito da multimodalidade. Para isso acontecer, além da
aprovacao de uma legislacao que atenda todo os stakeholders do setor, a questao da
burocracia nas operagdes de transporte precisa de resolvida definitivamente. No caso
da cabotagem, os operadores logisticos enfrentam o fardo do excesso de documentacao
para a movimentagao das cargas, que podem chegar a cerca de 35 documentos
diferentes, quando sdo utilizados dois ou trés modais para o servico de porta a porta.
Esse problema podera ser resolvido em breve com o promissor Documento Eletronico
de Transporte (DT-e), solucdo em implementacao pelo Ministério da Infraestrutura, cujo
objetivo é unificar uma série de registros exigidos durante o transporte de cargas no
Brasil e, dessa forma, aperfeicoar a logistica multimodal em todo o pais. Mas isso é
assunto para um outro artigo.

“Este artigo expressa a opinidao dos autores, nao representando necessariamente a opinido institucional da FGV.”
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