Resumo

Este trabalho contém um conjunto de politicas que

visa a retomada do desenvolvimento da cabotagem
brasileira, com énfase no segmento de carga geral.
Essas opc¢Bes de politica séo o resultado de um es-
tudo detalhado, recentemente concluido, sobre o

passado, presente e o futuro da cabotagem brasilei-
ra.

Duas pesquisas deram suporte ao estudo. A primei-
ra, a "Pesquisa de Previsao Delphi", contou com a
participacdo de especialistas do setor de transpor-
tes, e a segunda, a "Pesquisa da Preferencia do
Usuario de Transportes”, contou com a participa-
¢do de um grupo de usuarios do sistema de trans-
portes que sdo alguns dos representantes do Setor
Industrial Manufatureiro do pais. Realizou-se uma
analise minuciosa do declinio, do transporte mari-
timo de cabotagem de carga geral, no Brasil desde
1956. Investigou-se as principais causas desse de-
clinio, procurando explicar porque a cabotagem de
carga geral, no pais, perdeu competitividade em
relacdo a outros modais.

Quanto ao futuro da cabotagem de carga geral, e
para que haja mudanca em seu cenario atual, o es-
tudo procurou identificar os principais objetivos
desse sistema - como um importante redireciona-
mento da cabotagem brasileira de carga geral. Uma
forma de orientar a conquista e a preservacao des-
ses objetivos se da através da implementagéo de
politicas adequadas. Espera-se que as opc¢les de
politicas sugeridas pelo estudo, se implementadas,
venham contribuir para que os objetivos do sistema
sejam alcancgados.

1. Introducéo

Caso o transporte maritimo de cabotagem de carga
geral (TMCCG), na costa brasileira, apresente para
0s préximos anos uma tendéncia positiva de
crescimento a partir de 1995, quando foram
transportadas 82 mil toneladas (vide Figura 1),
poder-se-a afirmar que esse segmento tera finalmente
iniciado a retomada de seu desenvolvimento. De
acordo com os especialistas[1,2] de transportes que
participaram da Pesquisa de Previsdo Delphi[3], em
1992 e 1993, é esperado que o declinio da cabotagem
de carga geral pallets contéineres e veiculos
principalmente), no Brasil, possa ser revertido no
periodo 1995-1999.
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Figura 1 A Evolucéo do TMCCG no Brasil

Segundo esses especialistas, as principais causas do
declinio foram: (i) a ineficiéncia e a obsolescéncia do
sistema portuario brasileiro, (i) os elevados custos
das operagbes portudrias, (ii) o anacronismo da
legislacdo trabalhista portuéria, (iv) a renovacéo da
frota mercante sem considerar o avango tecnologico
de manuseio de cargas - a conteinerizacdo, (v) a
excessiva intervencdo governamental na indudstria do
transporte maritimo como um todo por meio de
controle de fretes, forte regulamentacgéo e protecionis-
mo, (vi) a concentragdo dos investimentos em infra-
estrutura rodoviaria, e finalmente (vi)) as elevadas
taxas de inflacdo. Todos esses fatores conjugados
contribuiram para a baixa produtividade e os elevados
custos dos servicos de transporte maritimo de
cabotagem de carga geral ha costa brasileira, o que fez
com que a cabotagem de carga geral declinasse de 4,5
milhdes de toneladas em 1956 para 302 mil toneladas
em 1996. Portanto, a inexisténcia de uma mentalidade
competitiva tanto na cabotagem quanto nos portos,
contribuiu muito para que ndo houvesse nenhuma
razdo para que a industria do transporte maritimo
demandasse uma melhor performance do sistema
portuério brasileiro. Esse pode ter sido, na realidade,
um motivo porque 0S portos Dbrasileiros
permaneceram tao ineficientes. Consequientemente, os
usuarios passaram a dar maior importancia ao modal
rodoviario que estava nao s6 isento do controle de
fretes, mas também da forte regulamentacéo sobre a
operacdo dos servicos ofertados, além do diesel ter
sido altamente subsidiado.

" Eliane Aréas Fadda, PhD em Transportes pela
Universidade de Wales; DMM/MT.
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Entretanto, outros fatores foram também
determinantes para que o0s usuarios nao utilizassem a
cabotagem no transporte de seus produtos.
Representantes dos diversos setores da industria
manufatureira, no Brasil, participaram da Pesquisa da
Preferéncia do Usuério de Transportes[4] em 1993 e,
segundo eles, foram quatro os fatores determinantes:
(i) fator nivel de servico, (ii) fator custo, (iii) fator
geografico, e (iv) fator mercado. O primeiro refere-se
a qualidade dos servigcos ofertados pelos sistemas da
cabotagem e portuario. Os participantes
evidenciaram no que diz respeito a cabotagem a falta
de pontualidade na entrega de seus produtos, a falta
de regularidade e rapidez, além do baixo indice de
freqiéncia e longo tempo das viagens, pouca
flexibilidade de transporte, excessivas escalas e
pouca publicidade dos servigos maritimos; e quanto
aos portos nacionais, ressaltaram os saques e danos
causados as cargas, e a falta de confianca nas
operacdes portuérias.

O segundo fator refere-se ao elevado custo total de
transporte da origem ao destino final. Na realidade, a
combinacdo de qualquer modal com o transporte
maritimo de cabotagem, tanto na origem quanto no
destino, vinha apresentando um custo total de
transporte muito préximo daquele custo efetuado
apenas por rodovia em todo percurso. A vantagem da
Ultima modalidade sobre a primeira estava
demonstrada pela oferta de transporte rapido com alta
frequéncia e servico porta-a-porta.

O terceiro fator determinante refere-se a localizagcéo
das plantas produtivas geralmente dispersas pelo
Brasil, porém concentradas principalmente ao longo
de grandes eixos viarios, principalmente de rodovias.
Uma evidéncia dessa dispersédo estd na tendéncia de
desconcentragcdo geogréfica da atividade econdmica
desde a década de 70. Conforme destaca Castro[5], a
regido Sudeste perdeu aproximadamente nove pontos
percentuais de participagdo no PIB entre 1970 e
1990, enquanto as regides Norte, Nordeste e Centro-
Oeste aumentaram suas participacdes na producao
nacional, no mesmo periodo. A regido Sul,
entretanto, manteve-se estavel. Uma recente
pesquisa[6] mostra que a desconcentragdo econémica
prossegue, embora em ritmo mais lento. Porém, as
hipéteses centrais do estudo apontam para mudancas
significativas nos anos que se seguem. As intencdes
de investimentos reafirmam a tendéncia para a
desconcentracdo e, consequentemente para uma
melhoria nos desequilibrios regionais. O estudo
aponta o deslocamento da industria, principalmente,
para as cidades de porte médio que tenham infra-
estrutura, e fiqguem perto da malha de transportes e
distante dos problemas cronicos das grandes
metropoles. Para o Nordeste, ndo sO estdo se
deslocando industrias intensivas em méao-de-obra
como também surgindo indUstrias novas. Essa regido
concentra os investimentos em calgcados, vestuarios e

téxtil, e em material elétrico, moveis, papel e celulose,

instrumentos hospitalares e material plastico. As

regibes Sul e Sudeste detém as atengbes nos
segmentos mais importantes da metal-mecanica,
como maquinas e equipamentos, autopecas e veiculos
automotivos. As cidades de S&o Paulo e Manaus
ficam com a parte de eletrdnica e material de

comunicacao, enquanto o estado de S&o Paulo divide
com Espirito Santo a indUstria de informatica. Os

investimentos direcionados a indudstria quimica se

distribuem em funcdo dos pélos ja existentes no

Sudeste, Nordeste (Bahia) e Sul.

Por fim, o quarto fator determinante diz respeito ao
tamanho dos mercados, normalmente fragmentados,
requerendo baixos volumes de transacBes. Na
realidade, o transporte de pequenos lotes de carga
fracionados com frequéncia elevada, por rodovia, foi
considerado mais atrativo pelos participantes da
pesquisa, devido a ambiéncia econémica da época.
Os elevados custos financeiros e inflacionérios
desestimulavam a formagédo de estoques de produtos,
principalmente daqueles de alto valor agregado,
levando-os a rapida comercializacéo. E, neste caso, 0
meio de transporte mais atrativo foi o rodoviario pelas
vantagens ja mencionadas. Porém, numa economia
com estabilidade de precos, aumenta-se o poder de
competicdo do modal mais lento - o aquaviario.

E importante ressaltar aqui que o grande eixo
longitudinal de transportes do pais, que abrange as
regides Sul, Sudeste e Nordeste, apresentou, em 1992
- periodo de forte recesséo e elevada inflagdo[7], o
movimento total de comércio interestadual da ordem
de 166 milhdes de toneladas, correspondendo a 82%
das cargas movimentadas no comércio interestadual
global do pais. Porém, entre essas trés macroregibes
foram transportadas cerca de 77 milhdes de toneladas,
gerando um momento de transporte de quase 120
bilhdes de toneladas-quildbmetro, cerca da metade do
comércio interestadual global do Brasil. A distancia
média de transporte inter-regional no eixo Sul-
Sudeste-Nordeste foi de 1.558 km[8]. Diante da
densidade de fluxo de cargas e das longas distancias
médias de transporte nesse eixo, verifica-se a
existéncia de um mercado de transporte potencial para
a cabotagem.

No entanto, a matriz de transporte de carga apresentou
para os modais rodoviario, ferroviario e aquaviario

(inclui-se a navegagao interior) a seguinte composi¢éo
percentual: em 1992, obteve-se respectivamente
58,7%, 20,6% e 17,2%][9] e, atualmente, tem-se uma
ligeira alteracdo nesta composicdo, ou seja passou
respectivamente para 57,6%, 21,2% e 17,4%[10].

Trata-se, portanto, da baixa participacdo do modal

aquaviario na movimentacdo total de cargas no pais.
No que diz respeito a carga geral, a ferrovia e a
cabotagem detém juntas apenas cerca de 7% do
mercado total de transporte de carga geral[11]. Nota-
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se, portanto, a auséncia quase absoluta do modal
aquaviario nos fluxos de carga geral de longa
distancia. Isto pode ser também ilustrado, através da
insignificante participacdo de 0,5% da movimentacéo
de carga geral no total de cargas transportadas pela
cabotagem em 1996. Ja os granéis liquidos e granéis
sélidos participaram respectivamente com 79,7% e
19,8%.

Para os representantes da indUstria manufatureira, a
forma de tornar a cabotagem de carga geral eficiente
e atrativa, compreende a execucdo das seguintes
medidas:
(i)  répida implementagdo da Lei de Modernizacdo
do Portos (Lei n° 8630/93).
(i) estabelecimento de uma politica de transportes
gue promova o uso dos servigcos de transporte
maritimo de cabotagem.
criacio do  Operador
Multimodal - OTM, e remocdo das
dificuldades inerentes as operacgdes
multimodais, no que tange a integracao fisica e
operacional nos corredores de transportes.
estabelecimento de condicdes para a
modernizacdo e ampliacdo da frota de navios
especializados para o transporte de carga
unitizada na pequena e grande cabotagem.

(iii)

de Transporte

(iv)

E importante assinalar que o presente texto esta
sendo desenvolvido apdés quase cinco anos de
vigéncia da chamada Lei dos Portos, e da realizacédo
da Pesquisa da Preferéncia do Usuéario de
Transportes pela autora. Desde entdo, o governo vem
transferindo para o setor privado a prestacdo de
servicos portuérios e arrendando areas e instalagoes,
associados a meta de reducao de custos e melhoria de
qualidade dos servigos para o usuério, estimulando a
concorréncia entre e intra portos. Com respeito a
carga geral, os terminais de contéineres ja arrendados
(RS: Tecont; RJ: Tecon 1 e 2; SP: Tecon 1 - o maior
da América do Sul e Terminal 37, o primeiro
privatizado) vem apresentando redugdes nos custos
de operacdo. Por exemplo: em Santos, o THC
(Terminal Handling Chargepor contéiner era da
ordem de US$ 500, hoje US$ 350, com previsao de
US$ 150 em 1999[12]; no Rio de Janeiro, o
THC/contéiner custava US$ 268, hoje no Tecon 1
custa US$ 75 e no Tecon 2 US$ 60.
Comparativamente, em Buenos Aires esse servigo
custa US$ 155, em Miami US$ 142, em Hamburgo
US$ 130 e em Rotterdam US$ 95[13]. Para o
segundo semestre de 1998, estdo sendo previstas
novas licitacbes para arrendamento dos terminais de
contéineres em Santos (Tecon 2) e Sepetiba (Tecon).

Entretanto, tem-se observado e a experiéncia

demonstrado que ndo basta privatizar as operaces
portuérias e as instalacdes, e equipar 0s portos com
equipamentos modernos para a movimentacdo de
contéineres, se a implementacédo das disposicdes da

lei dos portos no que se refere as particularidades das
complexas relacdes trabalhistas vigentes na atividade
portuaria vem ocorrendo de forma muito lenta.
Apesar da existéncia em todos os estados do Orgéo
Gestor de Mao-de-Obra (OGMO), do Operador
Portuério (categoria empresarial para cuidar dos
servicos do cais), e do Conselho de Autoridade
Portuaria (CAP), este Ultimo ndo tem conseguido
exercer sua atribuicdo de estabelecer normas para o
aumento da produtividade e a reducéo dos custos das
operagdes portudrias, especificamente de contéineres
e do sistema roll-on roll-off, porque, na realidade, os
servicos de estiva e de capatazia ainda vem sendo
realizados separadamente com 0s respectivos
sindicatos controlando as “fainas" (métodos ou
processos de manuseio) e os "ternos"(quantidade de
trabalhadores requeridos por cada faina).

Por outro lado, a implementacdo das disposicdes da
lei dos portos no que se refere & normatizacdo e
fiscalizacdo das atividades portudrias pela policia e
fiscais da Receita Federal, atuando através das
alfandegas e servicos aduaneiros vem mostrando
muita ineficacia. Segundo uma pesquisa de avaliagao
do processo aduaneiro brasileiro[14], existe uma
ineficiéncia relacionada com o excesso de burocracia
e morosidade para a liberacdo de cargas e
documentacdo; a inexisténcia de tecnologia adequada,
informatizacéo ou de equipamentos; a insuficiéncia de
funcionarios; e, também, com a corrupgao verificada
na fiscalizag8o. Além disso, observa-se ainda os altos
custos de armazenagem, as despesas com praticagem
para a cabotagem, o pouco rigor no cumprimento de
horarios, tanto por parte dos funcionarios da
fiscalizag8o quanto pelos do porto, elevado indice de
ociosidade da méo-de-obra em um ritmo de trabalho
descontinuo no porto, e Receita Federal funcionando
somente durante as horas ordinarias de servigos. Em
resumo, o aumento de produtividade nos portos esta
fortemente relacionado com a quebra do monopdlio
da mé&o-de-obra através da unificagdo dos trabalhos de
estiva e capatazia, sob o comando operacional Unico,
e com portos e Receita Federal operando com regime
de 24 horas por dia. Estas foram as opinibes obtidas
junto aos especialistas que participaram da Pesquisa
Delphi.

A segunda medida para tornar a cabotagem brasileira
de carga geral eficiente e atrativa esta coerente com a
ambiéncia globalizante dos mercados, no qual se
observa mudancas radicais na reestruturagdo dos
processos industriais com a verticalizacdo das
estruturas produtivas atravessando fronteiras. Esse
fato, aliado a estabilizacéo de precos na economia, ao
aumento da competicdo de mercado, e a saturacéo e
os elevados custos do transporte rodoviario, estdo
criando condicbes para que se promova O USO
adequado dos servicos da cabotagem como uma das
alternativas mais econdmicas para a movimentagéo da
carga unitizada. Neste caso, as vantagens residem
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principalmente na garantia dos prazos programados
de entrega, nha movimentacéo de grandes volumes em
longas distancias, e como sistema alimentador de
cargas do transporte maritimo internacional, além de
contribuir para a melhoria do transito nas rodovias e
diminuicao dos indices de polui¢do e ruido.

Quanto a terceira medida, finalmente entrou em
vigéncia a Lei n® 9611/98 que dispbe sobre o
Transporte Multimodal de Cargas e cria 0 OTM, que
€ a "pessoa juridica contratada como principal para a
realizacdo do Transporte Multimodal de Cargas da
origem até o destino, por meios préprios ou por
intermédio de terceiros". Entretanto, segundo o
governo, esta lei ndo sera implementada neste ano,
dependendo, em grande parte da reforma tributaria.
Em 1994, aprovava-se o "Acordo sobre Transporte
Multimodal Internacional do MERCOSUL" que veio

a ser convalidado para sua aplicacéo no Brasil pelo
Decreto n° 1563/95, criando a atividade ou categoria
econdbmica de OTM. Em 1996, tres empresas
brasileiras recebiam os primeiros Certificados de
Habilitacdo e Registro como OTM de cargas no
ambito do MERCOSUL[15]. Entretanto, é o
Conhecimento de Transporte Multimodal (CTM) o
documento Unico que de fato formaliza o contrato de
transporte multimodal e que rege toda a operacao,
desde o recebimento da carga, sob custodia do OTM,
até sua entrega no destino mencionado no referido
CTM.

Entretanto, para que a multimodalidade se torne uma
realidade € necessério remover as dificuldades
inerentes as operagdes multimodais no que diz
respeito a integracdo fisica - reforcando a infra-
estrutura de transportes, e operacionais quanto ao
transporte maritimo - facilitando os procedimentos
aduaneiros e de transbordo para as cdegter A

lei que cria o transporte multimodal traz um conjunto
de medidas que tem por objetivo tornar mais barato e
eficiente o sistema de transportes no pais, através da
utilizac&o racional dos véarios modais. Espera-se que,
através dos corredores estratégicos de transportes,
ainda em desenvolvimento, haja uma  maior
otimizacdo dos processos de distribuicdo fisica das
cargas e (que esta incida diretamente na
competitividade dos produtos brasileiros nos
mercados internacionais. O multimodalismo pode vir
a ser uma excelente solugcéo para se reduzir 0s custos
de transportes no pais.

No que diz respeito a quarta medida, novas
condicbes estdo sendo estudadas para estimular e
viabilizar investimentos em embarcac6es modernas,
desde que seja adotado um novo modelo de empresa
organizada. Vé-se como Unica solucdo para os
problemas do subsetor de transporte maritimo, a
criacdo de uma "empresa nacional" suficientemente
forte para enfrentar a concorréncia internacional, pois
a Lei n°® 9432/97 abre a navegacao de longo curso as

empresas de navegacao e as embarcacdes de todos os
paises, observados os acordos firmados pela Uniéo,
atendido o principio de reciprocidade.

A intensificacdo do comércio mundial, uma fungdo do
aumento das relagcbes de trocas comerciais, baseia-se
ndo s6 na eliminacdo ou atenuagdo das barreiras
comerciais, como também na profunda e dindmica
reestruturacao nos processos produtivos. A integracdo
econdmica  mundial sugere uma  maior
internacionalizacdo da navegacdo, principalmente
aquela voltada para o mercado de cargas unitizadas
(contéineres e veiculos). Neste cenario, exige-se a
presenca de operadores globais provenientes ou ndo
de 'global alliance$ (isto €, joint ventures de
empresas de navegacao para a formacao deupar’
consortid que oferece seus servicos mundialmente),
cuja razdo principal é ofertar servicos competitivos
pelo menor custo. E, portanto, neste cenério altamente
competitivo, que devera se formar o novo modelo de
empresa nacional de navegacao, com uma estrutura de
logistica que permita fazer parte da cadeia mundial de
distribuicao.

As empresas ou a empresa gque operar na cabotagem
devera oferecer servicodeeder ao transporte
maritimo internacional, ligando osontainer hub
ports aos demais portos da regido. Essa foi apontada
como uma perspectiva de retomada de
desenvolvimento da cabotagem de carga geral pelos
especialistas que participaram da Pesquisa Delphi. Por
outro lado, a Pesquisa da Preferéncia do Usuario de
Transportes concluiu que a industria manufatureira
seria usuaria dos servicos de TMCCG somente se,
futuramente, os portos nacionais apresentarem
Servicos e precos competitivos, e a cabotagem
também apresentar servicos competitivos e fretes
reduzidos, desde que integrada a cadeia de transporte
multimodal. Entretanto, enquanto o0s problemas
mencionados persistirem, os produtos industrializados
ou de grande valor agregado continuardo sendo
transportados por rodovias, chegando aos portos sem
condi¢cdes de competir no mercado internacional. E a
meta de elevar as exporta¢cfes brasileiras para US$
100 bilhdes em 2002 podera néo ser alcancada.

2. Objetivos do Sistema

Para que haja mudanga no cenério atual do transporte
maritimo de cabotagem de carga geral, objetivos de
longo prazo do sistema - aqueles que ddo um sentido
desejado - precisam ser alcancados. Esses foram
estabelecidos ao se interpretar os interesses e
aspiracBes da cabotagem de carga geral. Uma forma
de orientar a conquista e a preservacdo desses
objetivos se da através da implementacao de politicas
- orientacBes preestabelecidas para a tomada de
decisfes no sentido dos objetivos, que sao:



1- Prover um elevado nivel de qualidade de servigo e
baixo preco para o0 TMCCG no Corredor Maritimo
Costeiro.

2- Aumentar a eficiéncia e a competitividade para
minimizar custos e maximizar lucros.

3- Recuperar a confianca do usuério potencial da
cabotagem de carga geral.

4- Alcancar uma participacdo significativa na
distribuicdo interna de carga geral, tendo em vista a
elevada eficiéncia energética do transporte maritimo
e seu reduzido efeito poluidor ambiental.

5- Assistir o trafego internacional e interregional de
contéineres na geracdo e distribuicdo interna,
formando redes secundéarias que serdo servidas por
pequenas embarcacdéseder como extensédo de
linhas de grandes operadoras (mega-carries).

6- Assumir um papel importante na cadeia de
transporte multimodal.

7- Desenvolver o sistema da cabotagem de carga
geral através da adogcdo de novas tecnologias,
moderno gerenciamento de empresas, e de efeitos
combinados de inovacBes de produto (servico de
transporte) e processo (reorganizacéo da navegacao).

3. Politicas para a Retomada do Desenvolvimento

A necessidade de planejar o futuro de um sistema
estd fortemente relacionado com a necessidade de
implementar politicas adequadas para o seu
desenvolvimento. O maior impacto sobre a
ambiéncia da TMCCG é no sentido de influenciar
atores para remover obstaculos, além de adaptar o
atual estagio do sistema da cabotagem a uma nova
situacdo com base nos objetivos tracados. Um
conjunto de opgdes de politicas para a retomada do
desenvolvimento da cabotagem brasileira de carga
geral sera apresentado a seguir. O estudo dessas
politicas terminou em 1996, portanto, antes da
aprovacdo da Lei n° 9432/97 que dispde sobre a
ordenacdo do transporte aquaviario, e antes do
Decreto n° 2256/97 que regulamenta o Registro
Especial Brasileiro (REB) de que trata a referida lei.
As opcdes de politica sdo adicionais e muitas podem
ser implementadas simultaneamente. Elas ndo séo
alternativas, porém consistentes e dao suporte umas
as outras.
Politica 1 Dissociacdo da Politica de
Navegacdo da Politica de
Construcdo Naval através da
reforma da Politica Nacional
de Marinha Mercante
(PNMM).

A PNMM foi desenvolvida numa ambiéncia
protecionista internacional assistida pela United
Nations Conference on Trade and Development
(UNCTAD)[16]. Reserva de carga e subsidio
(Adicional de Frete para Renovag¢do da Marinha
Mercante - AFRMM) foram dois tipos de
protecionismo que formaram a base para a expanséo
da frota mercante nacional, que atingiu 0 maximo de
9,9 milhdes de tpb em 1986. A partir de entdo, tem-se
inicio um processo de reducgdo da frota mercante de
longo curso, que cai de 8,2 milhdes de tpb em 1986
para 3,9 milhdes de tpb em fevereiro de 1998. Neste
periodo, a frota mercante nacional chegou a 8,3
milhdes de tpb, tamanho aproximado da frota de
longo curso em 1986. Quanto a frota mercante de
cabotagem, os dados revelam crescimento devido a
compra de novos navios pela Petrobras.

Esse é o resultado do processo de desregulamentagdo
do setor de forma nado planejada, atingindo as
empresas privadas que ndo foram preparadas para a
nova ambiéncia altamente  competitiva e
desreguladora. Com (i) a liberagdo do trafego, (ii) a
existéncia de poucas cargas prescritas, (i) o fim da
preferéncia de embarcacbes nacionais, (iv) as
constantes mudancas na politica do Fundo de Marinha
Mercante (FMM), e (v) os elevados precos das
embarcacdes construidas em estaleiros brasileiros,
que ndo apresentam competitividade internacional, as
empresas privadas de navegacdo nacional deixaram
de investir em novas embarcacdes, visto que os baixos
niveis de fretes praticados as impedem de obter
rentabilidade econdmica e financeira. Na realidade, os
instrumentos de politica protecionista, principalmente
o de reserva de carga, perderam o poder estimulador
de crescimento de frota numa ambiéncia altamente
competitiva e desreguladora. Por outro lado, a PNMM
tem se mostrado ineficaz para o aumento de eficiéncia
da navegacdo. No passado, as necessidades e
exigéncias da industria de construgdo naval
orientaram a politca de navegac&do. Hoje, numa
economia globalizada, onde as forcas de mercado
atuam fortemente, tanto a industria de navegacao -
uma industria de servicos - quanto a industria de
construcdo naval - uma industria de bens de capital -
devem definir independentemente suas préprias
estratégias de desenvolvimento, pois, embora sejam
indUstrias complementares, possuem  objetivos
distintos. Portanto, a dissociacdo das duas politicas
parece oportuna, pois dara condi¢cdes a cada industria
de indicar o seu préprio caminho. Quanto a inddstria
de navegacao, e em particular , a de cabotagem de
carga geral, dois critérios precisam ser observados:

a) as medidas politicas devem levar em
consideracdo as diferentes naturezas de cargas
(granéis liquidos, granéis solidos, e carga geral).

b) a nova politica deve conter um capitulo
especifico para a carga geral, no qual a
cabotagem pode ser também entendida como um
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sistemafeedere um sistema integrado a cadeia
de transporte multimodal.
Politica 2 Abertura da  Cabotagem
Brasileira de Carga Geral
para empresas estrangeiras
baseada no principio de
reciprocidade.

A importancia dessa politica é gerar uma ambiéncia
competitiva entre 0s operadores nacionais e
estrangeiros, com o propdsito de elevar a qualidade
de servico ofertado e reduzir seu preco, e
conseguentemente restaurar a crenga dos usuarios de
transportes na cabotagem de carga geral no Brasil.
Considerando que com a modernizagdo do sistema
portudrio brasileiro, os portos vao passar a operar
com maior eficiéncia e custos baixos, a referida
politica contribuira para aumentar a competicéo entre
0s transportes maritimo e terrestre e, assim, elevar
significativamente a participacdo da cabotagem na
movimentacao interna de carga geral no pais. Esta
politica, leva em consideragao também o processo de
integracdo econdmica na América Latina e a
possibilidade de criacdo da Area de Livre Comércio
das Américas (Alca), onde certamente havera um
grande comércio na costa dos paises envolvidos. A
Lei n® 9432/97, em seu Capitulo V - Dos Regimes da
Navegacdo, no paragrafo Unico, do Art. 7°, da
condi¢Bes para abertura com reciprocidade, como
pode-se observar a seguir.
O governo brasileiro podera celebrar acordos
internacionais que permitam a participacédo de
embarcacbes estrangeiras nas havegacoes
referidas neste artigo, mesmo quando nao
afretadas por empresas brasileiras de
navegacao, desde que idéntico privilégio seja
conferido a bandeira brasileira nos outros
Estados contratantes.
Politica 3 Criacéo do Registro Brasileiro
Internacional para estimular a
competicdo entre 0s
operadores  brasileiros e
estrangeiros.

Diante da internacionalizacdo da navegacdo numa
ambiéncia competitiva e desreguladora, esta politica
contribuiria para uma rapida redugdo dos custos
operacionais (taxas, impostos, custo de tripulagédo,
encargos sociais, etc.) das empresas de navegacéo,
levando-as a se tornarem mais competitivas. A lei
citada anteriormente criou 0 Registro Especial
Brasileiro (REB), regulamentado pelo Decreto n°
2256/97. No que diz respeito a cabotagem, o REB
pouco contribui, pois ndo participa de vérias isencdes
de que trata este decreto. Sabe-se que o0 governo vem
estudando a possibilidade de criacdo de um subsidio
operacional para os armadores brasileiros sobre o
custo de capital das embarcag¢es incluidas no REB, a

exemplo do que existe em muitos paises com tradi¢do
maritima. Espera-se entdo, neste caso, que a
navegacdo de cabotagem seja também beneficiada.
Politica 4 Criacé@o do Corredor Maritimo
Costeiro para estabelecer rotas
potenciais de cabotagem de
carga geral para servicos
feeder e servicos integrados a
cadeia de transporte
multimodal.

O principal propdsito de criagdo de um corredor
maritimo costeiro é desenvolver a TMCCG no Brasil,
através de um sistema de transporte eficiente e de
baixo custo, que enfatize suas principais vantagens
competitivas em termos de: custo-eficacia, alta
eficiéncia energética por ton/km transportada, menor
impacto ambiental, reducdo do trafego de caminhdes
pesados, e consequentemente reducdo dos custos de
reparo e manutengdo das rodovias. A implementacéo
dessa politica requer algumas medidas importantes
como as sugeridas a seguir:

a) identificar os padr6es dodrades costeiros
potenciais, em principio sao eles:

- trade doméstico costeiro para a cabotagem
comofeeder service,

- trade doméstico costeiro para a cabotagem de
longas distancias,

- trade doméstico costeiro para servico porta-a-
porta com envolvimento de outros modais dentro
do conceito logisticust-in-time.
avaliar o mercado potencial
alternativos.

Implementar definitivamente a Lei dos Portos no
pais.

Estudar a potencialidade dos portos nacionais
guanto a movimentagdo de cargas unitizadas,
segundo critérios pré-estabelecidos.

Estabelecer o EDHectronic Data Interchange

— um sistema de redes para gerar elevado nivel de
servico da TMCCG na cadeia de transporte
multimodal.

b) dos modais

c)

d)

Politica 5 Desenvolvimento do Transporte

Multimodal no Brasil.

A globalizac&o e o processo de internacionalizacdo da
economia requerem um crescimento rapido_do trade
internacional para conectar todas as economias
nacionais num sistema econdémico mundial. Isto
ocorre via rotas mundiais, nas guais poucos portos de
aguas profundasgrb porty seréo escalados. Diante
desse quadro, espera-se que a demanda pelos servicos
alimentadoresféeder servideda TMCCG no Brasil
cresca significativamente ao longo da Costa Atlantica.
Entretanto, o transporte multimodal encontrara
dificuldades para se desenvolver, caso 0s portos
brasileiros permanecam ineficientes e negligenciados
pelas autoridades quanto a sua posicdo chave na
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complexa rede de producéo/transporte/distribuicéo e,
ainda se sua importante posicdo para o
desenvolvimento local, regional e nacional continuar
desconsiderada. Portanto, para se desenvolver o
transporte multimodal no Brasil, e para se fazer uso
do potencial da cabotagem de carga geral na cadeia
de transporte multimodal, algumas medidas
necessitam ser adotadas:

a) implementacdo da Lei 9611/98 que dispbe
sobre o Transporte Multimodal de Cargas e cria
0 OTM,

afiliacdo do Brasil na convengéo internacional
de transporte multimodal,

investimento em novos tipos de embarcacbes
apropriadas para o transporte multimodal,
desenvolvimento de potenciais terminais
multimodais, investindo em instalacdes,
equipamentos modernos e simplificacdo e
rapidez nos sistemas alfandegados de
desembaraco de cargas, e

desenvolvimento de um sistema EDI (Electronic
Data Interchange) de rede para portos e
operadores multimodais.

b)
<)

d)

Politica 6 Facilidades para a importacdo
temporaria de embarcacdes de
Segunda-méo modernas e

especializadas.

Somente em caso de implantacdo rapida de linha
maritimo, visto que existe uma demanda reprimida
pelos servigos especificos de TMCCG. Identificando-
se novos padrfes potenciais tigde ao longo da

Costa Atlantica, como por exemplo: rotas para
embarcacbes rapidas, rotas que justifiquem
embarcacdes com carregamento automatico, ou
qualquer outra rota que requeira imediatamente
embarcacbes com tecnologia avancada e
impossibilitadas de serem construidas em estaleiros
nacionais.
Politica 7 Estimulo para modernizagao dos
terminais portuarios com vista a
adaptacdo de exigéncias para
operacao de embarcacfes
tecnolégicamente avangadas.

Esta politica esta diretamente relacionada com as
opcdes 4 e 5 mencionadas anteriormente. A criagcao
de um Corredor Maritimo Costeiro e o0
desenvolvimento do transporte multimodal depende
da modernizacdo dos portos brasileiros, ndo somente
para adaptacdo das exigéncias de embarcacdes
modernas, mas também para o desenvolvimento do
sistema da TMCCG com base no conceito estratégico
sistema complementar-cooperativo e, portanto
caracterizado peldeeder service servico maritimo
integrados a cadeia de transporte multimodal.

Politica 8 Estimulo para uso adequado e
racional de rodovias por veiculos

de carga.

O uso inadequado e pouco racional das rodovias
brasileiras vem afetando indiretamente o transporte
maritimo costeiro de carga geral, principalmente
devido a cobranca de fretes baixos em virtude do
excedente de carga transportada, e as vézes frete zero
para as cargas de retorno, transferindo a carga geral
deste para aquele setor. As normas ndo vem sendo
observadas pelos operadores do transporte rodoviario
de cargas. Normalmente, os veiculos de carga
excedem sua capacidade limite de transporte, e as
cargas sdo, de forma geral, mal distribuidas em seus
compartimentos de cargas por falta de uma melhor
fiscalizagdo nas estradas. Esses fatos contribuem néo
s6 para a deterioracdo do veiculo, como também para
a deterioracdo das estradas, aumento significativo dos
custos com conservagdo e reparos, e aumento da falta
de seguranca dos usuérios nas estradas. Além disso, a
falta de manutencdo dos veiculos de carga
(provocando um aumento do monoxido de carbono na
atmosfera), as condi¢des inadequadas de trabalho dos
motoristas (por exemplo: excesso de horas
trabalhadas) e, consequentemente elevadas taxas de
acidentes nas estradas contribuem para aumentar o
impacto causado pelo uso inadequado das estradas
pelos veiculos de carga, elevando dessa maneira os
custos para a sociedade como um todo. A
implementacéo desta politica consiste da execucado de
algumas medidas, tais como:

a) rever e aperfeicoar a regulamentacéo do uso de
veiculos de carga nas estradas do pais, levando
em considerac¢do o padrdo do MERCOSUL,

fazer cumprir o minimo de exigéncias
necessarias para melhorar as condicdes de
trabalho do motorista rodoviario de cargas,
estabelecer uma infra-estrutura moderna de
pesagem de veiculos de carga nas estradas de
forma a reduzir os efeitos de sobrecarga na
pavimentacdo. No Brasil, por exemplo, de
acordo com os dados de 1995 do IBGE, existem
73 balangas de pesagem, das quais apenas 27, ou
37% do total estariam em condigcbes de
operacéao, e

rever ogdesignse projetos dos veiculos de carga,
limitando sua capacidade maxima, melhorando a
distribuicdo de eixos, além de elevar o nimero
deles.

b)

c)

d)

Desenvolvimento de um
planejamento de longo prazo para
o Setor de Transportes

Politica 9

A importancia do planejamento de longo prazo para

todo o Setor de Transportes € prover os tomadores de
decisdo de informacgBes béasicas de forma dinamica
para que eles possam decidir antecipadamente o que
sera feito, quando sera feito, como sera feito, e quem
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fara o que, de forma a influenciar o futuro dos
transportes no Brasil na direcdo de desenvolvimento
orientado. Numa ambiéncia onde as mudancas estéo
acelerando em direcdo a desregulamentacao,
privatizacdo e competicdo global, a funcdo do
planejamento de longo prazo € encorajar a economia
de mercado no Setor de Transportes como um todo,
trazendo-lhe maior eficiéncia e eficdcia ao sistema
integrado.

4. Concluséao

As opgdes de politica sugeridas no presente trabalho
tiveram o propdsito de indicar as orientagbes e
medidas que possam contribuir para a retomada do
desenvolvimento do transporte maritimo de
cabotagem de carga geral no Brasil. Com a
implementacdo dessas politicas, espera-se que o
sistema da cabotagem de carga geral tera finalmente
alcancado os seus principais objetivos.

Observa-se que o ambiente em que a cabotagem de
carga geral esta inserida hoje, é favoravel ao seu
desenvolvimento. Assim, (i) a estabilidade
econdmica com maior controle da inflacdo, (ii) o
processo de modernizacdo dos portos, (i) os
elevados custos do transporte rodoviario, (iv) a
desconcentragcdo econbmica e a melhoria nos
desequilibrios regionais, (v) a perspectiva da
economia brasileira voltar a crescer a taxas mais
elevadas, sdo as principais condicdes para a
implementacdo das politicas sugeridas neste
trabalho.

Embora algumas medidas ja tenham sido tomadas,
tais como a aprovacdo das Leis dos Portos, da
Navegacdo, e do Transporte Multimodal, &

necessario que estas sejam de fato implantadas, para

juntamente com as politicas sugeridas aqui possam,
na realidade, mudar o rumo da cabotagem de carga
geral no Brasil.
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