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As Dificuldades para o Transporte de Carga Geral na Cabotagem
Brasileira

A matriz brasileira de transporte de cargas é distorcida quando comparada a de
paises com extensdes e caracteristicas geograficas semelhantes as do Brasil. No
transporte interno, o modal rodoviario participa com cerca de 64% da produgao de
transporte de cargas, o ferroviario com cerca de 22% e o aquaviario (fluvial e
maritimo de cabotagem), tem 1% de fluvial, num pafs que possui a terceira maior
rede de rios do mundo, e a cabotagem cerca de 13%. Nos paises equivalentes ao
Brasil, a participagao do rodoviario é inferior a 50%, mais na faixa dos 30%, o do
ferroviario superior a 43% e o aquaviario entre 10 e 25%. Uma analise detalhada
desses numeros revela que no Brasil ha uma insuficiéncia crénica do modal
ferroviario frente a sua extensao territorial e a sua vocagdo para a produgio de
commodities nas regides mais a oeste do pais. O rodoviario tem uma alta
participagao em virtude da insuficiéncia dos demais modais, o que induz a sua
utilizacdo para cargas que ndo lhe sdo proprias, aumentando custos e
sobrecarregando e causando o desgaste acelerado da infra-estrutura. Ja quanto ao
aquaviario, a participacdo do fluvial é irriséria, fato lamentavel, e a cabotagem tem
uma participacao razoavel, transportando granéis liquidos e solidos na sua imensa
maioria. O transporte de carga geral por cabotagem, conteinerizada ou nao, na
direcio norte-sul, é ainda pequeno, apesar de um expressivo crescimento nos
ultimos anos. Ha claramente uma grande demanda reprimida que, se resolvida,
poderia trazer consideraveis beneficios na redu¢iao de custos e no alivio do sistema
rodoviario. A cabotagem ¢ um meio natural para o transporte nacional norte-sul de
longa distancia a baixo custo.

A evolucio da participaciao das varias categorias de transporte maritimo nos fluxos
de carga nacionais e internacionais (exporta¢ao e importacao) brasileiros, entre
1994 € 2006, é mostrada na Figura 1. Em 2006', os valores foram 503 milhdes de t
(72,6%) para o longo curso, 164 milhdes de t (23,6%) para a cabotagem e 26
milhoes de t (3,8%) para outros tipos de navegacao maritima. Nota-se que, apesar
do crescimento expressivo, a cabotagem evoluiu menos rapidamente do que o
longo curso. Como ja dito, grande parte das cargas de cabotagem sio commodities
na forma de granéis solidos e liquidos.

' Fonte - ANTAQ — Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario, 2007
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Fonte: Antaq — Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario, 2007

Figura 1 — Movimentagdo de Cargas por Navega¢ao Maritima no Brasil
entre 1994 e 2006

Conforme a Figura 2, dos 164 milhoes de toneladas de cargas movimentadas pela
cabotagem no ano de 20006, 149 milhdes foram granéis e somente 14 milhdes de
carga geral. Isso demonstra a concentraciao da cabotagem brasileira nos granéis.
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Fonte: Antaq — Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario, 2007
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Figura 2 — Participagao dos Diversos Tipos de Cargas na Cabotagem Brasileira —
2006

A Figura 3 mostra o transporte de contéineres na cabotagem brasileira, que cresceu
cerca de 53% entre 2002 e 2006.
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Fonte: Antaq — Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario, 2007

Figura 3 — Movimentacao de Contéineres (em TEU’s) na Cabotagem Brasileira
entre 2002 e 2006

De maneira geral, pode-se afirmar que os pontos fortes da cabotagem incluem
maior seguranca da carga, menor nivel de avarias, alivio das rodovias e menor custo
unitario de transporte. A Tabela 1 compara o transporte rodoviario com a
cabotagem, do ponto de vista do consumo de combustivel.

Indicadores Navio para 950 TEU's | Carreta para 25 t
Capacidade de carga 17.100 t 25t
Consumo de combustivel 240.000 litros 1.467 litros
Equivaléncia em nimero de carretas 684 1
Eficiéncia energética 141/t 591/t

Fonte: Alianga Navegacéo Logistica

Tabela 1 — Consumo Comparativo (Cabotagem x Rodoviario) de Combustivel para
Viagem Sao Paulo — Belém (2.933 km)?

? Julian Thomaz, Desenvolvimento da Cabotagem no Brasil. So Paulo, Alianga Navegacdo e Logistica, 2005
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E importante notar que, atualmente, os armadores (operadores dos navios) de
cabotagem oferecem transporte porta-a-porta para a carga geral, como forma de
conquistar clientes e competit com o transporte rodoviario. Assim, além do
transporte maritimo porto-a-porto, sao incluidas as duas pernas terrestres, na
origem e no destino.

De acordo com pesquisa’ realizada pelo GVcelog — Centro de Exceléncia em
Logistica e Cadeias de Abastecimento da FGV-EAESP, os armadores indicam os
seguintes fatores como suas principais dificuldades para um crescimento mais
vigoroso da cabotagem no Brasil:

Idade elevada da frota maritima atual (> 20 anos);
Prazos de construcio e de manuten¢ao muito longos nos estaleiros brasileiros;

Alto custo da constru¢ao de navios no Brasil, com valores maiores que o
preco internacional e a juros superiores aos do mercado internacional.

Dificuldade para importar navios no pais, em virtude dos altos impostos e da
impossibilidade de utilizagio dos financiamentos do FMM — Fundo de
Marinha Mercante, nesse caso;

Financiamento de somente 80% do valor total do navio;
Inexisténcia do seguro garantia durante a construcao;
Exigéncia de bandeira brasileira para navios poderem operar na cabotagem

Nao ¢ permitido o afretamento de navio estrangeiro, exceto para substituir
navios em construcao no pafs ou para operagao numa unica viagem, caso se
constate indisponibilidade.

Incidéncia de 28% de impostos sobre os combustiveis utilizados na
cabotagem;

O AFRMM - Adicional de Frete para a Renovacao da Marinha Mercante, taxa
cobrada do importador, beneficia o armador brasileiro, mas onera o
importador em 10% do frete original no caso da cabotagem e em 25% no
caso das importacGes através da navegacao de longo curso.

Ainda, conforme a citada pesquisa do GVcelog, os fatores criticos para a decisio
do usudrio de utilizar a cabotagem, por ordem decrescente de importancia sao:

regularidade da linha de navegacio;

3 Claude Machline, Pesquisa sobre Cabotagem no Brasil. Sao Paulo, GVcelog (FGV — EAESP), 2008. Ainda
ndo publicado.
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treqiiéncia da linha de navegacao;
infra-estrutura portuaria;

legislacao sobre cabotagem e intermodalidade;
infra-estrutura rodoviaria;

burocracia portuaria;

custos fixos;

custos variaveis;

pontualidade da linha de navegagao;

impostos sobre cabotagem;

taxas portuarias;

seguranga da carga no transporte por cabotagem.

Na opinido dos autores, as providéncias mais importantes para incrementar o uso
da cabotagem para carga geral no Brasil incluem:

Melhorar os portos existentes;

Construir novos portos, o que ¢ uma necessidade premente tanto para a
cabotagem quanto para o trafego maritimo internacional;

Introduzir novos navios para aumentar a frequiéncia de atendimento;
Desenvolver maior confiabilidade através de regularidade;

Adequar a legislacdo, especialmente a trabalhista, hoje mais adequada ao
transporte terrestre do que ao maritimo;

Possibilitar a importacao de navios em condigoes mais atraentes, para superar
a atual saturacao dos estaleiros brasileiros.

Fica, portanto, claro que, apesar da premente necessidade brasileira de um
transporte norte-sul de longa distancia, eficiente e de baixo custo, que pode
perfeitamente ser suprido pela cabotagem, tendo em vista a imensa costa do pais,
ha dificuldades de toda ordem. Para a solucao da maioria dessas dificuldades sao
necessarias, especialmente, acbes governamentais fortes e perenes, o que nao
parece estar claro para nossas autoridades, a menos de agoes isoladas e de carater
tortemente politico, mas sem uma visao de conjunto, que vém sendo intensamente
divulgadas pela midia.
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