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RESUMO

Este trabalho tem como objetivo avaliar a viabilidade do transporte maritimo de
cabotagem como alternativa ao sistema de transporte tradicional maranhense,
buscando demonstrar a importancia do desenvolvimento da cabotagem no Estado
do Maranhdo através dos dados relativos as movimentagcbes no modal,
comparativamente a navegacao de longo curso. Ao longo do trabalho é realizada a
caracterizagdo dos modais de transporte, com destaque para a cabotagem. Nos
resultados do trabalho observa-se que a cabotagem possui amplas possibilidades de
expansao, dada sua subutilizagdo, haja vista que, de forma geral, tanto no ambito
nacional quanto no ambito estadual, a cabotagem possui baixa participacao relativa
nos montantes transportados, comparativamente a navegacgao de longo curso.

Palavras-chave: Maranhao. Navegacao. Cabotagem. Longo Curso.



ABSTRACT

This paper aims to evaluate the feasibility of cabotage maritime transportation as an
alternative to the traditional Maranh&o transportation system, seeking to demonstrate
the importance of the development of cabotage in the State of Maranhao through
data on modal movements, compared to long-distance navigation. Throughout the
work is carried out the characterization of transport modes, with emphasis on
cabotage. In the results of the work, it is observed that cabotage has wide
possibilities of expansion, given its underutilization, given that, in general, both at
national and state level, cabotage has low relative participation in the amounts
transported, compared to shipping long haul.

Keywords: Maranhdo. Navigation. Cabotage. Long course.
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1 INTRODUCAO

As necessidades de expansao do comércio induziram o desenvolvimento dos
transportes e das formas de transporte ao longo dos séculos. Cada vez mais estas
formas se traduziram em vantagens/desvantagens aos agentes participantes dos
mercados. Quanto mais eficazes as formas de transportes, maiores as chances de
se obter uma vantagem de mercado frente aos concorrentes.

No Brasil, o0 comércio entre as diferentes regides do pais utilizou-se durante
um vasto periodo das vias fluviais navegaveis antes que a primeira pavimentagao
rodoviaria viesse a ocorrer. Apds o desenvolvimento das rodovias, 0 movimento de
cargas e passageiros no pais comeca a se dar com énfase maior via terrestre,
quase abandonando os demais modais de transporte. No entanto, a predominancia
na malha baseada no transporte rodoviario torna o processo logistico de distribuicao
de carga pouco competitivo, oneroso e suscetivel aos riscos devido as longas
distancias das estradas.

Por possuir um territério de carater continental e uma grande extensao
costeira, o sistema de modais de transportes brasileiros se torna um dos fatores
decisivos para maior eficiéncia da economia. Nessas condigcbes, a cabotagem se
torna uma alternativa econ6mica para balancear o sistema de transporte brasileiro,
firmado, como salientado, no modal rodoviario, que segundo a Confederacao
Nacional do Transporte — CNT (2018) representa cerca de 60% da multimodalidade
de transporte do pais. Assim sendo, o presente trabalho tem como objetivo avaliar a
viabilidade do transporte maritimo de cabotagem como alternativa ao sistema de
locomogdo tradicional maranhense, buscando demonstrar a importancia do
desenvolvimento da cabotagem no Estado do Maranh&o através dos dados relativos
as movimentagdes no modal, comparativamente a navegacgéo de longo curso.

O objetivo aqui proposto se da com base no pressuposto de que a rota do
transporte maritimo de cabotagem pode incentivar maiores investimentos na
infraestrutura portuaria maranhense, causando um efeito positivo no escoamento de
mercadorias no Estado, haja vista que um processo logistico eficiente tem impacto
direto na reducao do custo final do produto. Além disso, pode-se considerar também
como efeito positivo o impacto socioeconémico na geracdo de emprego e renda
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pois, com o crescimento de volume de cargas no Porto Itaqui, tornar-se-ia
necessario o aumento de mao de obra para as operagoes.

Para atingir o objetivo desta pesquisa, o presente trabalho esta estruturado
em quatro sec¢des, a contar desta introdugédo. A sec¢do dois faz uma retomada dos
aspectos histéricos da matriz de transportes brasileira, tentando destacar o processo
de evolucdo desta. Além disso, discorre-se ainda sobre o0s aspectos conceituais
relativos aos modais de transportes, enfatizando o submodal por cabotagem. A
secao trés é destinada a avaliagdo das movimentagcdes de cargas nos modais
maritimos de navegacao de longo curso e por cabotagem no ambito nacional e, com
maior énfase, no ambito estadual, segundo os tipos de portos. Por fim, na secao

quatro sao feitas as consideragdes finais deste trabalho.
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2 MATRIZ DE TRANSPORTES

Em um contexto de sociedade com intensa atividade produtiva orientada ao
mercado de consumo, o sistema de escoamento da produgédo constitui fator
determinante para o sucesso de uma atividade, a medida que pode lhe implicar
custos elevados ou uma vantagem frente a seus concorrentes. Assim sendo, este
capitulo tem como obijetivo realizar uma revisdo acerca das caracteristicas historicas
e teodricas da matriz de transportes, buscando destacar suas principais

caracteristicas.

2.1  Evolucao dos Modais de Transportes no Brasil

Considerar uma matriz de transportes € mais do que tratar da transferéncia de
uma mercadoria do seu ponto de origem ao seu destino. E retratar, no ambito
produtivo, como essa transferéncia pode se dar com o melhor preco, qualidade e
tempo. Assim, fazer uma retrospectiva da evolucdo da matriz de transportes
brasileira é se deparar com uma matriz que foi e continua sendo alvo de intensas
criticas, em funcdo de fatores diversos, como sobrecarga rodoviaria, condi¢coes
inadequadas das estradas, deficiéncias na infraestrutura portuaria, entre outros
(KEEDI, 2004).

As criticas tecidas a matriz de transportes brasileira se assentam na
degradacdo dos varios sistemas de infraestrutura, impelindo dificuldades a ja
inadequada estrutura vigente. Isto, em um pais onde o sistema de transporte é
basicamente composto, em termos de utilizacido, por uma extensa malha rodoviaria,
implicando em elevados custos ao escoamento da produc¢éo, haja vista as condicbes
das rodovias as quais representam 62% da matriz de transporte no pais, enquanto a
linha ferroviaria representa 24% e a aquaviaria 14% - aéreo e dutoviario para
movimentacao de cargas nao apresentam participagdes significativas (FIOCCA,
2005).

Em termos histéricos, considerando o periodo de 1880 a 1930, a despeito da
existéncia de processos especificos e localizados de melhorias na matriz de
transportes — principalmente ferroviario —, a funcao principal dos transportes foi a de
promover o escoamento dos fluxos de produgédo agropecuaria e extrativa, do interior
para o litoral, haja vista que as atividades econOGmicas do pais estavam

concentradas ao longo de uma faixa litoranea e a atividade industrial era incipiente e
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visava o atendimento das necessidades basicas do consumo regional (FURTADO,
1979).

As ferrovias, a época, cumpriam a funcao de ligar os centros produtores e de
comercializagao aos portos regionais, onde as cargas de produtos primarios eram
passadas aos navios que se destinavam a Europa Ocidental e da América do Norte.
Assim, até (e nas) primeiras décadas do século XX, o transporte ferroviario
constituia a forma de escoamento predominante de fluxos terrestres de mercadorias
e passageiros. Isto se intensificou entre os anos de 1870 e 1930 com a expanséo
das ferrovias (com destaque ao subperiodo 1900 a 1930, quando a matriz ferroviaria
mais do que duplicou), dada a necessidade de coordenar o escoamento as
expedi¢cdes maritimas (BUESCU, 1981).

Enquanto o sistema ferroviario se desenvolvia, a matriz de navegacgéo
nacional, da frota mercante, observou evolucdo menos expressiva visto que, apesar
do intenso fluxo de comércio maritimo, a maior parte do trafego maritimo utilizava-se
de navios estrangeiros. O mesmo pode ser dito em relagdo ao transporte rodoviario,
que ficou pouco vinculado ao ciclo de exportacbes de produtos primarios. A
expansao do setor comecou ja na fase de esgotamento do ciclo exportador e teve
papel decisivo no subsequente ciclo de industrializacdo voltado para o mercado
interno, fazendo uso de absorcdo de grande massa de equipamentos e instalacdes
dos paises com os quais comercializava (BARAT, 2007).

A fase posterior a 1930 (entre 1930 e 1980), € marcada por iniciativas de
cunho desenvolvimentista nacional. Em meio a superacao da crise de 1929 e da
passagem da hegemonia da economia mundial da Inglaterra para os Estados
Unidos, originaram-se alteracbes na matriz de transportes, mas alteragdes que néo
permitiram a complementaridade entre os diferentes sistemas. Isto porque, segundo
Barat (2007), os sistemas de transportes sofriam deficiéncias de integracao
resultantes da descontinuidade espacial, enquanto mecanismo de consolidacado da
economia nacional, e ndo complementariedade entre os diferentes sistemas, dado
fim do ciclo primario exportador que se traduziria no colapso da integracao
ferrovia/porto/navegacao (BARAT, 2007).

Com o esgotamento do ciclo agroexportador e inicio do processo de
industrializagdo, bem como de formacado de um mercado consumidor doméstico, a
infraestrutura de transportes voltada para as exportacées passou a constituir-se em
um estrangulamento do desenvolvimento do pais, dada a deterioracao dos sistemas
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ferroviario e portuario, além da incapacidade relativa das ferrovias de promoverem a
unificacdo do mercado interno (Duncan, 1932). Nessas condi¢cdes, o0 transporte
rodoviario passou a ser visto como um meio necessario para 0 escoamento da
producgéo, da coleta e distribuicdo dos excedentes, bem como para a integracéo de
centros urbanos préximos, alterando a geografia econémica do pais ao incorporar
novos mercados e possibilitar a expansao das fronteiras de producdo e consumo.
Transforma-se, assim, em uma modalidade prioridade nacional, com fungdes para
além daquelas locais e/ou regionais (D’Aradjo, 1999). O setor passou a ser

estratégico para a politica de desenvolvimento nacional, tanto que

Entre 1934 e 1945, o Governo Federal tomou sucessivas medidas para
fortalecer as bases institucionais e financeiras de apoio a expansao da
infraestrutura rodoviaria. O objetivo era dotar o pais de uma moderna
infraestrutura de transportes, capaz de eliminar os pontos de
estrangulamento a circulagdo da produgdo, estimular o crescimento e

incorporar as fronteiras agricolas em expansdo (PEREIRA, 2010, p.29).

O resultado do direcionamento de medidas governamentais ao
desenvolvimento do setor rodovidario foi a expansao da industria automobilistica
nacional, que, segundo Darbéra e Prud’Homme (1983), detinham, até 1960, 2/3 de
sua producao concentrada em veiculos de cargas leves, médios e pesados. Ou seja,
uma produgédo direcionada ao atendimento das necessidades de transporte de
carga. Isto se intensificou nos anos seguintes, mas com relativa melhora na
distribuicao da producdo e com aumento da participacao dos veiculos automotores
nao destinados ao transporte de carga. Todavia, o que ha de se destacar aqui é que,
havendo uma politica de estimulo ao transporte rodoviario, um desdobramento
consequente desta acao foi a melhora na infraestrutura do setor, de tal forma que as
modificagdes estruturais no sistema de transportes nos anos 60 e 70, as quais se
estenderam até a década de 80 — mesmo diante das consequéncias das crises do
petréleo de 1973 e 1979 —, ndo podem ser dissociadas da evolugdo da industria de
veiculos automotores (DARBERA e PRUD’HOMME, 1983).

Durante a década de 1980 as possibilidades de desenvolvimento, néo
somente da matriz de transportes, mas da economia brasileira como um todo, se
viram estancadas em meio as impossibilidades de financiamento externo,
crescimento da divida publica externa, estagnacdo da atividade econdémica e
inflacdo descontrolada. Isto fez com que o Estado reduzisse seus repasses a
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expansao e manutencdo da matriz de transportes, levando a deterioracdo das
infraestruturas, equipamentos e instalacdes do sistema (GASPARI, 2004).

Estas dificuldades persistiram na década de 1990, dado o direcionamento dos
esforgos a busca pela estabilidade inflacionaria, que, apesar de ter sido alcangada
com a implantagao do Plano Real, em 1994, ndo deixou de ser a prioridade das
agendas governamentais, pois o pais se via, de forma recorrente, sujeito as
instabilidades decorrentes de crises enfrentadas por paises como México (1994),
paises asiaticos (1997) e Russia (1998), por exemplo. A énfase recorrente nas
politicas de estabilizacao de curto prazo diminuiu a importancia do planejamento de
longo prazo (Pereira, 2010). Tornava-se necessario impetrar ajuste no setor privado,
bem como a necessidade de usar os mecanismos de mercado para financiar a
infraestrutura vigente (BRESSER-PEREIRA, 1992).

Na virada do século, ja nos anos 2000, a despeito das desconfiancas em
relacdo a forma de conducado da politica econémica, o novo Governo, instituido em
2002/2003, manteve a politica econémica de perseguicao da estabilidade financeira.
Ap6s os dois anos iniciais do novo Governo, 0 pais experimentou um ciclo de
sucessivas taxas de crescimento econémico expressivas, fundamentadas no boom
das commodities e aumento do volume de comércio internacional. Isto se repercutiu
em melhorias na matriz de transportes, principalmente no sistema rodoviario e
aquaviario (portos). Obras seguintes, fruto do Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC), também contribuiram para melhoria da matriz de transportes
(PAES, 2014).

A despeito da evolugdo da matriz de transportes no pais, altamente vinculada
as condigbes econbmicas internas e externas, a comparagdo da matriz de
transportes brasileira com outros paises (Rodrigues, 2004) mostra que os sistemas
de transportes no pais apresentam expressivos gargalos, os quais fazem com que o
chamado “Custo pais” seja significativamente mais elevado, afetando negativamente
o desempenho das atividades produtivas. Nessas condicdes, a fim de possibilitar
uma melhor diferenciacdo das caracteristicas dos sistemas de transportes, faz-se
necessario tecer alguns comentarios em relacao a estes (ou modais de transportes,
como sdo mais comumente conhecidos).

A infraestrutura de transporte no Brasil, ainda insuficiente frente as
dimensdes do pais e & producdo nacional, e a baixa integragdo entre suas
varias modalidades, vém influenciando os altos custos do transporte
brasileiro, hoje considerados como parte do custo Brasil, e chegam a
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ultrapassar 200% os custos médios com ftransportes de paises
desenvolvidos, contribuindo, em grande parte, para o desequilibrio
verificado na matriz de transportes brasileira (MATERA, 2012, p.192).

2.2 Modais de Transportes

Os modais de transportes possuem caracteristicas préprias, bem como
custos, finalidades, vantagens e desvantagens particulares. Segundo Fleury (2006),
cada um dos modais possui uma estrutura de custos e caracteristicas operacionais
especificas, que os tornam mais adequados de acordo com os tipos de produtos e
operacgoes.

A grosso modo, os modais de transporte sdo, segundo Rodrigue (2006), os
meios pelos quais as pessoas e mercadorias conseguem alcangcar a mobilidade.
Assim sendo, cada modal ira adequar-se (ou os agentes irdo se adequar) ao tipo de
carga a ser transportada, avaliada pela capacidade, rapidez, seguranca e
versatilidade para suprir as necessidades de distribuicdo dos passageiros e cargas
(GUERESCHI, 2012).

De forma geral, os modais se dividem em trés tipos basicos, dependendo da
superficie pela qual desempenham suas atividades: terra (rodoviario, ferroviarios e
dutoviario), agua (navegacdo), e ar (aérea). Estes, de acordo com Avila (2016),
estdo distribuidos no Brasil, em participacdo de cada modal — estimada com base na
quantidade e toneladas Uteis movimentadas pelo sistema — como disposto no grafico
1.

Grafico 1- Distribuicdo dos modais de transportes no Brasil

4,20% —_ 0,40%

M Rodovia

Ferrovia
B Hidrovia
20,70% ® Dutovia

B Aéreo

Fonte: AVILA (2016, p.58).

As subsecdes seguintes serdo destinadas a caracterizagdo de cada modal.
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2.2.1 Ferroviario

O transporte ferroviario € aquele que utiliza veiculos ferroviarios, agrupados
em locomotivas e vagodes, que trafegam por vias férreas (KEEDI, 2004). Por ele &
possivel transportar alta capacidade de carga, por longas distancias, a despeito de
ser considerado um transporte lento. Em termos financeiro-econémico, as ferrovias
tém custos de implantacao relativamente altos por que a construcao de vias férreas,

assim como o fornecimento de material rodante, é caro (RODRIGUES, 2006).

Apesar da sua capacidade em transportar grandes volumes de cargas em
longas distancias, as operagfes ferroviarias possuem altos custos fixos
como a conservagao de vias permanentes, operagbes de terminais de
cargas e descarga, operagcdes de estacdes, direito preferencial de via e
trilhos, patios de manobra e terminais. Contudo, as ferrovias oferecem
custos variaveis relativamente baixos (SOUSA, 2016, p.21).

Apesar dos custos elevados em relagdo a implantagdo de ferrovias, a

manutencao e o transporte em si se mostram menos dispendiosos.

O transporte ferroviario tem custo baixo, porém n&o tem muita flexibilidade e
0s prazos de entrega sdo longos e variaveis, além de haver necessidade
em alguns casos, de baldeagao para troca de trem, pois ha ferrovias que
possuem bitola estreita, enquanto outras possuem bitola larga. Este tipo de
transporte é indicado para grandes quantidades de produtos, longas
distancias e produtos nédo pereciveis e ndo frageis. (MARTINS e LAUGENI,
2006, p.271).

Este custo baixo resulta do também baixo consumo de energia e a grande
capacidade de carga, permitindo ganhos de economia de escala na movimentacao
de grandes lotes. Como destaca Braga (2011), o transporte ferroviario € um sistema
"verde", em que 0 seu consumo de energia por unidade de carga por km é bem

menor do que o rodoviario. Nesse sentido, Rodrigues (2007, p.87) destaca que:

Apesar de ter o custo fixo de implantagao elevado, o transporte ferroviario
apresenta custos operacionais mais baratos, além de grande eficiéncia
energética, quando totalmente eletrificado. Contudo, pressupde a existéncia
de trilhos, nem sempre sendo possivel atingir até onde desejamos. Por suas
caracteristicas operacionais, s6 oferece vantagens quando ha grande
quantidade de carga a ser transportada a longas distancias.

O modal ferroviario, por suas caracteristicas de elevada capacidade de carga,
apesar do uso também para transporte de passageiros, caracteriza-se ainda como
sistema de transporte destinado ao escoamento de matérias-primas e produtos
manufaturados de baixo valor agregado. Assim, caracteriza-se por transportar
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produtos homogéneos (commodities), isto é, produtos de baixo valor agregado e
grandes quantidades, tais como: siderurgicos, graos, minérios de ferro, fertilizantes,
derivados de petréleo, entre outros (SILVA, 2015).

De acordo com Caxito (2011), considerando as especificidades que
caracterizam o modal ferroviario, algumas vantagens e desvantagens do sistema
podem ser destacadas:

Vantagens:

e adequado para longas distancias e grandes quantidades de carga;
e Dbaixo custo do transporte;

e eficiéncia energética;

e baixo custo de infraestrutura.

Desvantagens:

e diferenca na largura das bitolas;

e menor flexibilidade no trajeto;

e necessidade maior de transbordo;

e tempo de viagem demorado e irregular;

e alta exposicao a furtos.

Vale destacar que no Brasil o modal ferroviario ndo é significativamente
explorado, sendo responsavel por 20,7% das movimentacdes de toneladas uteis no
pais (como se viu no grafico 1). Além desse baixo desenvolvimento, as linhas
férreas no pais sao relativamente concentradas, localizando-se, principalmente, nas
regides Sul e Sudeste. Faz-se necessario uma maior expansao e distribuicao das
linhas no e pelo pais para que este modal tenha maior participacdo, possibilitando
uma maior integragdo em um pais com dimensdes continentais como o Brasil — o

que por ora é feito, principalmente, pelo modal rodoviario.

2.2.2 Rodoviario

O modal rodoviario constitui o principal sistema de transporte de cargas na
maioria dos paises, pois permite a operacdo por rodovias para a producao e
escoamento de produtos de alto valor. Ressalta-se que a utilizagdo do modal
rodoviario € recomendada para distancias menores, comparativamente ao

ferroviario, pois caracteriza-se por ser o mais flexivel, promovendo o recolhimento de
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cargas geograficamente espacadas e deslocando-as para os terminais de
armazenagem e carregamento (SILVA, 2014).

De forma resumida, modal rodoviario corresponde aquele que transporta
mercadorias e/ou pessoas pelas rodovias, através de carros, caminhdes, carretas,
etc. Em termos econdmico-financeiros, o modal rodoviario nao apresenta custos
significativos de manutencao, a despeito dos custos elevados de construg¢do. J4 em
relacao a disponibilidade, mostra-se 0 modal com maior niumero de vias disponiveis,
interligando quase a totalidade das cidades do pais, independentemente do por
destas cidades. Por esses motivos, o transporte rodoviario é considerado o mais
expressivo modal utilizado nos diversos paises, a exemplo do Brasil, uma vez que
atende praticamente todos os pontos do territério nacional (FERREIRA e RIBERIO,
2002).

O modo rodoviario € o mais expressivo no transporte de cargas no Brasil, e
atinge praticamente todos os pontos do territério nacional. Com a
implantagdo da industria automobilistica na década de 50, com a
pavimentagdo das principais rodovias, 0 modo rodovidrio se expandiu de tal
forma que hoje domina amplamente o transporte de mercadorias no pais.

(ALVARENGA e NOVAES, 2000, p. 82).

Segundo Novaes (2007), o transporte rodoviario se torna vantajoso por
apresentar a caracteristica relacionada ao alcance de todo e qualquer territorio
nacional. No entanto, a falta de infraestrutura adequada das rodovias o elevado
consumo de combustivel é determinante para elevacédo dos custos, tanto dos precos
dos fretes quanto de conservacao de veiculos, alterando a configuracdo dos custos
operacionais (BOWERSOX, 2007).

De acordo com Ballou (2006), a utilizacdo do modal rodoviario € indicada
quando se tem mercadorias de menor por, quando se busca entregas com maior
agilidade, quando ha necessidade de paradas em terminais de
abastecimento/descarga e quando os pontos de coleta e entrega ndo possuem
distancias muito extensas.

Segundo Vieira (2003) o transporte rodoviario € indicado para curtas e médias
distancias, além disso, € o modal mais flexivel e mais vantajoso na realizacao do

transporte porta a porta.

Esse transporte € realizado em estradas de rodagem, também podendo ser
nacional ou internacional. Tem pequena representatividade no comércio
exterior brasileiro, mas uma importancia muito grande no transporte interno,
sendo, no pais, cerca de 60% (KEEDI, 2004, p.35).
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Complementarmente, Faria (2001) argumenta que o transporte rodoviario se
caracteriza pela excepcional capacidade de distribuicdo final dos produtos e grande
versatilidade, permitindo operacées de carga e descarga mais simplificadas, de
porta a porta. Isto, no entanto, ndo lhe confere vantagens ilimitadas pois, para
distancias mais expressivas € recomendado que o modal rodoviario seja utilizado
como auxiliar aos demais modais, aqueles que tém maior capacidade de carga,
como o modal maritimo e o modal ferroviario, haja vista ser economicamente inviavel
despender grandes quantias em combustiveis e reparo dos veiculos (FARIA, 2001).

Outro aspecto positivo do modal rodoviario sdo 0os menores custos para os
novos entrantes no mercado de transporte de mercadorias, permitindo assim que o
segmento seja competitivo. Além desta, Caxito (2011) destaca ainda como
vantagens do transporte rodoviario:

Vantagens:

e adequado para curtas e medias distancias;

e simplicidade no atendimento das demandas e agilidade no acesso as
cargas;

e mais competitivo para curtas distancias;

e menor manuseio da carga e menor exigéncia de embalagem;

e 0 desembarago na alfandega pode ser feito pela propria
transportadora;

e atua de forma complementar aos outros modais, possibilitando a
intermodalidade e a multimodalidade;

e permite as vendas do tipo entrega porta a porta, trazendo maior
comodidade para exportador e importador;

Desvantagens:

e fretes mais altos, em alguns casos;
e menor capacidade de carga entre todos os outros modais;

e menos competitivo para longas distancias;

De forma resumida, entre pontos positivos e negativos SILVA (2014, p. 28)
destaca:
O transporte rodoviario tem seus pontos positivos e muitas caracteristicas

que levam os usuarios do transporte de carga a optar pelo modal rodoviario,
sendo o mais utilizado no Brasil. A flexibilidade, menor burocracia e sua
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independéncia, pode ser uma das suas principais caracteristicas que levam
a escolha deste modal. [No sentido contrario], altos custos relacionados ao
transporte rodoviario estdo diretamente ligados aos diversos gargalos
enfrentados pelo modal. Falta de investimentos no setor, demora na
conclusdo das obras, e infraestrutura precaria sdo alguns dos principais
gargalos que os usuarios se deparam ao longo das rodovias.

Assim, em um pais como o Brasil, onde o sistema representa 61,1% das
movimentagdes, para que o modal constitua de fato um sistema vantajoso, é
necessario que tais gargalos sejam superados, haja vista que a nao superacao
destes implica em elevados custos aos fretes e a conservacao dos equipamentos de
transporte, além de aumentar os tempos médios de transportes das cargas, o que,
por sua vez, constitui fator de redugéo da eficiéncia produtiva.

2.2.3 Dutoviario

O transporte dutoviario é o transporte feito através de dutos, seja de granéis
sélidos, liquidos ou gasosos. E feito, segundo Rodrigues (2004), por gravidade ou
por pressdo mecanica através de dutos adequados. Para Faria (2001), apesar de
ser um modal considerado novo, tem importancia no escoamento de granéis
liquidos, petrdleo, derivados e baixo custo operacional, seguranca e menor impacto
ambiental quando comparado com os demais modais. No entanto, de acordo com
Laurino (2012), constitui 0 modal mais limitado em relacdo aos tipos de cargas
transportadas, além da movimentagao de produtos por este modal ser muito lenta.

A movimentagao através de dutos é bastante lenta, sendo compensada pelo
fato de que o transporte atua 24 horas por dia e sete dias por semana. Os
direitos de entrada, construcdo, condi¢cdes para dominio das estacbes e
capacidade para bombear fazem com que o transporte dutoviario exiba o
custo fixo mais elevado. Em contrapartida, o seu custo variavel € o mais
desprezivel, nenhum custo com mao de obra de grande importancia. E
portanto, o segundo modal com mais baixo custo, ficando atras apenas do
modo de transporte maritimo (SOUSA, 2016, p. 22).

No Brasil, como se viu no grafico 1, a participacdo deste modal nao é
significativa (4,2%), mas o interesse por ele tem ganhado forca, com o propdsito de
constituir uma alternativa para o transporte de etanol, produto amplamente utilizado
no mercado domeéstico, bem como por ter se revelado como uma das formas mais
econdmicas de transporte para grandes volumes principalmente de petréleo e
derivados, gas natural, além do alcool (etanol), especialmente quando comparados
com os modais rodoviario e ferroviario (SILVA, 2015; SERAFIM, 2009).

De acordo com BALLOU (2007, p.118),
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O duto é um método altamente eficiente para mover produtos liquidos ou
gasosos por grandes distancias. Assim, o uso de dutos tende a limitar-se
aos liquidos (quase inteiramente petroleo e derivados), gases
movimentados em grande volume e alguns produtos que podem
permanecer suspensos em liquidos e movidos como fluidos. Para estes
Ultimos, o método ainda permanece experimental. Os dutos de gas natural
ainda ndo conseguem competir com outras formas de transporte. Assim, a
industria de dutos restringe-se principalmente aos movimentos de petréleo,
derivados e gas. Os custos de movimenta¢do séo baixos, mas a linha de
produtos atendida é limitada.

Além disso, o autor afirma ainda que:

Os danos e perdas dos produtos nos dutos sao reduzidos, porque: |)
liguidas e gases ndo sdo sujeitos a danas em grau semelhante ao dos
produtos manufaturados; 2) o nimero de riscos que podem afetar uma
operacao dutoviaria é limitada. Ha responsaveis por tais perdas e danos,
quando acorrem, pois, 0s dutos tém normalmente o status de
transportadores comuns, mesmo que em sua maioria sejam formalmente
operadores privados (BALLOU, 2004, p.157).

De forma geral, segundo Luz (2016), o modal dutoviario apresenta:

Vantagens:

e Reducao de perdas, riscos e danos;

e Baixo custo variavel;

e Operacao ininterrupta.

Desvantagens:

e Lentidao no transporte;

e Limitagcdo em relagao aos tipos de mercadoria;

e Elevados custos fixos.

No Brasil ha um numero reduzido de dutos. De forma geral, os existentes

2.2.4 Aeroviario

destinam-se ao transporte de gas e derivados do petréleo, ndo havendo utilizagao

expressiva de minerodutos no pais.

O modal aeroviario é aquele cujos transportes sao realizados via ar, através

de avides, helicépteros, jatinhos, etc. Dentre os modais, constitui 0 mais novo, tendo
surgido no inicio do século XX e seu ganho de importancia esta associado a sua
caracteristica principal: a velocidade com que os produtos podem ser transportados
(Bowersox e Closs, 2004), de tal forma que:

O transporte aéreo comercial cresceu de importancia com o surgimento de
produtos com ciclo de vida cada vez menor e maior valor agregado em
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termos de funcionalidade, acessibilidade, qualidade e dimensdées, onde se
leva em conta o tempo de entrega e a segurancga e ndo o valor do frete. Ele
tem influéncia direta na estruturagcdo dos canais de suprimento e de
distribuicao, tornando-se mais atrativo, devido a seguranca e a redugao do
“lead time” em uma operacéo de suprimento e distribuicdo, possibilitando a
redugdo dos custos com estoque e armazenagem (SILVA, 2015, p.26).

Embora a busca pelo modal tenha crescido, em fungdo da velocidade com

que os deslocamentos sdo feitos, o frete aeroviario é significativamente mais

elevado que o seu correspondente rodoviario. Além disso, seu deslocamento porta-

a-porta € muito reduzido, sem contar os altos custos de manutencéo e operacao, os

quais constituem uma barreira a entrada de novos concorrentes, transformando o

setor em um segmento altamente restrito (LAURINO, 2012).

De forma geral, Silva e Porto (2003) destacam como vantagens e

desvantagens do modal aeroviario:

Vantagens:

Velocidade: € o modo de transporte mais rapido, eficiente e confiavel.
Embalagem: o manuseio da carga € mais cuidadoso, portanto, ndo ha
necessidade de embalagem reforgada.

Seguro: o periodo de manuseio e de armazenagem e a duragao da
viagem reduzem os riscos de demora, danos, roubos e perdas,
diminuindo assim os prémios de seguros.

Cobertura de mercado: a rede de transporte aéreo internacional atinge
paises sem litoral e regides inacessiveis com maior facilidade em

relagéo aos outros meios de transporte.

Desvantagens:

Capacidade: mesmo a maior aeronave nao pode competir com outros
meios de transporte por causa das restricdes de volume e de peso.
Carga a granel: impossibilidade de transporte de minérios, petrdleo,
graos e quimicos a granel por via aérea, dentro do principio de
economicidade dos transportes.

Produtos de baixo custo unitario: matérias-primas, produtos
semifaturados e alguns manufaturados ndo tém condi¢cées de absorver
o alto valor das tarifas aéreas.

Artigos perigosos: restricdes quanto ao transporte desses produtos por

via aérea.
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O modal aéreo ainda é pouco usado no Brasil, como se viu no grafico 1,
porque as exportagbes se concentram em produtos de baixo valor
(agregado/commodities), ndo compensando aos empresarios investir neste setor.
Assim sendo, no pais, o modal é utilizado de majoritariamente para transporte de
passageiros (SERAFIM, 2009).

2.2.5 Aquaviario

O modal aquaviario corresponde a todos os tipos de transportes efetuados
sobre a agua. Abrange, nessas condi¢des, 0s modais maritimos, que € o transporte
pelos mares e oceanos, e hidroviario, que € o transporte por rios, também chamado
fluvial, e por lagos ou lagoas, também chamado transporte lacustre (Serafim, 2009).
Assim sendo, subdivide-se em trés grandes categorias: transporte fluvial e lacustre
(aquaviario interior) e o transporte maritimo (que pode ser em mar aberto ou

costeiro). De forma ampla:

Envolve todos os tipos de transportes efetuados sobre a agua. Inclui o
transporte fluvial e lacustre (aquaviario interior) e o transporte maritimo.
Esse Ultimo ainda se divide em transporte maritimo de longo curso, que
envolve as linhas de navegacgao ligando o Brasil a outros paises mais
distantes e a navegagao de cabotagem, que cobre a nossa costa. A
navegacao de cabotagem, por sua vez, é dividida em pequena cabotagem,
cobrindo apenas os portos nacionais e a grande cabotagem, que
corresponde as ligagbes maritimas com paises préximos, como, por
exemplo, Uruguai e Argentina (NOVAES, 2004, p.62).

De acordo com FARIA (2001, p.20),

A modalidade aquavidria caracteriza-se pela capacidade de transportar
grandes volumes de carga em um Unico veiculo de transporte, o que
representa um baixo consumo de energia por unidade de peso
movimentada. Ao contrario do que ocorre com o transporte aeroviario, 0
modo aquaviario é preferencialmente empregado para o deslocamento de
cargas de baixo valor unitario e nas situagbes em que o tempo de viagem
n&o demonstre ser um fator preponderante.

4

De acordo com Silva (2015), o modal aquaviario € responsavel por, em
média, 94% das movimentagdes do volume de exportagdes brasileiras. Isto se da e
reitera a vantagem destacada por Faria (2001), no sentido de que o modal apresenta
beneficios quando o objetivo é o transporte de grandes quantidades de carga,
principalmente para longas distancias. Além disso, a possibilidade de transportar
cargas diversas lhe atribui vantagens comparativas frente aos demais modais; ou
seja, tal modal possui a maior capacidade de carga em relagdo aos demais
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(podendo atingir milhares de toneladas) por ter a caracteristica de transportar
qualquer tipo de carga com um menor custo (SILVA, 2015).

De forma resumida, SILVA (2014, p.33) destaca as vantagens e
desvantagens do modal aquaviario:

Transporte aquaviario tem como principal vantagem a capacidade de
movimentar grandes cargas em apenas um veiculo, reduzindo o consumo
de energia, em consequéncia baixando os custos porém, em contrapartida,
suas principais desvantagens sdo a lentiddo no transporte e o alcance de
operacao limitada.

Em se tratando das subdivisbes do modal aquaviario, o transporte
fluvial/lacustre engloba tanto rios navegaveis quanto lagos, formando as hidrovias
interiores (percursos pré-determinados para o trafego sobre aguas) para transporte
de pessoas e mercadorias (Silva, 2015). Vale singularizar, o modal fluvial
corresponde a navegacao realizada entre rios, também como o modal maritimo, o
transporte pode ser nacional ou internacional, ligando paises ou continentes (Keedi,
2001). Enquanto o modal lacustre refere-se aquela realizada em lagos e tem como
caracteristica a ligagéo de cidades e paises vizinhos (KEEDI, 2004).

O modal fluvial € um modal em desenvolvimento no Brasil, permitindo até
mesmo a navegacao internacional, um exemplo € a Hidrovia Tieté-Parana que junto
ao Rio Paraguai, pode unir 4guas interiores de todo o MERCOSUL (Silva, 2014). Ja
o modal lacustre pode ser considerado um modal de pouca importancia no pais,
principalmente quando considerado em relagéo a todos os demais modais (KEEDI,
2004).

O modal maritimo, por sua vez, € o modal mais utilizado no comércio
internacional. Constitui o modal que tem se destacado, no ambito do comércio
internacional, sobre todos os outros modais, com perspectivas de sustentar a
posicdo de destaque para os proximos anos (Guereschi, 2012). Segundo Silva e
Porto (2003) o transporte maritimo de longo curso tem importancia significativa no
comércio internacional, sendo que grande volume das trocas internacionais passa
por ele, sendo o modal com maior capacidade estatica individual de carga por
veiculo.

O transporte maritimo é aquele que translada pessoas, produtos ou cargas de
um porto de embarque e outro porto de desembarque através de navios em vias
oceanicas e maritimas internacionais, no longo curso (Machado, 2010). Assim
sendo:
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A sua importancia € menor nas trocas comerciais entre paises limitrofes, em
especial entre pequenos paises, em face das pequenas distancias, bem
como aquelas que nao tém saida para o mar, ou quando tém sua utilizacao
nao compensa (KEEDI, 2004, p.32).

Ja o modal de navegagao por cabotagem, muito semelhante ao transporte
maritimo acima definido, corresponde ao modal que translada pessoas, produtos ou
cargas de um porto de embarque e outro porto de desembarque através de navios
em vias maritimas nacionais e internacionais. Pode ser dividida entre cabotagem
curta e cabotagem longa. A primeira refere-se ao transporte realizado no mar
territorial do pais e onde as operagbes portuarias de cargas e descarga
compreendem somente em portos nacionais. Enquanto a segunda, corresponde ao
transporte realizado no mar territorial internacional e onde as operagdes portuarias
de cargas e descarga compreendem o0s portos pais e 0s portos contiguos do mesmo
litoral, pertencentes aos paises vizinhos (MACHADO, 2010).

Como a navegacao de cabotagem constitui objeto de estudo deste trabalho,
sera melhor apresentada na secao seguinte, na qual busca-se destacar suas

possibilidades de expansdo na matriz de transporte brasileira.

2.3 Cabotagem: uma alternativa ao desenvolvimento da matriz de

transportes

Como ja mencionado, a cabotagem corresponde ao modal (ou submodal)
pelo qual se realiza o transporte entre portos do mesmo pais e/ou portos costeiros
de paises vizinhos. Em termos constitucionais, a Lei n® 9.432/97 define a navegacao
de cabotagem como aquela realizada entre portos ou pontos do territério brasileiro,
utilizando a via maritima ou essa e as vias navegaveis interiores (BRASIL, 1997).

Historicamente, no Brasil, o transporte por cabotagem foi o principal modal
utilizado para o transporte de carga granel até a década de 30, quando as malhas
rodoviarias e ferroviarias estavam em transformacdo. Nas décadas seguintes os
investimentos foram direcionados as rodovias (CNT', 2006). Essa inversdo, como ja
mencionado, se deu em funcdo dos projetos desenvolvimentistas os quais
buscavam a criagdo de um mercado consumidor nacional, que seria ligado por meio

de rodovias.

' Confederacéo Nacional dos Transportes.
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Ainda segundo a CNT (2006), essa inversao fez com que nos anos
posteriores, aliado ao desenvolvimento da industria automobilistica, a matriz de
transporte rodoviario se transformasse no elemento central de transportes no pais.
Isto sé viria a sofrer uma alteracdo em 1993, quando da promulgagcao da Lei n®
8.630/93, Lei de Modernizagcao dos Portos, com a qual se estabelece o regime
juridico da exploracao dos portos organizados e das instalagdes portuarias, além de
dar outras providéncias. Apos ela, as operagdes portudrias passaram a ser, grosso
modo, realizadas pela iniciativa privada, se configurando em um novo modelo de
exploracdo e operacdo, pela qual se tinham os terminais de uso publico e os
terminais de uso privativo (CASTRO JR, 2010).

A Lei de Modernizagédo dos Portos, por ter como diretriz a transferéncia da
exploracdo e gestdo das atividades portuarias para o setor privado, teve
como resultado de sua aplicagdo a superagdo do modelo de exploragéo e
gestdo estatal das atividades portuarias que ocorria em anos anteriores,
surtindo vantagens com relagdo a eficiéncia portuaria brasileira... Com o
processo de privatizagdo das operacdes portudrias, em geral, advindos
principalmente apds o estabelecimento da lei citada, os operadores
portuarios passaram a ter maior autonomia frente a autoridade portuéria. O
que mudou, de fato, no quesito da gestao dos portos, foi o fato do porto, que
ja era publico, passar a ter as operagfes feitas por agentes privados, os
quais passaram a operar com suas proprias cargas em terminais
arrendados pela Companhia Docas responsavel (BRAGA, 2011, pp.53-54).

Ndo somente a forma de gestdo e operacionalizacdo carecia de
regulamentacao, fazia-se necessario delimitar as regulacdes aos participantes do
mercado de cabotagem. Isto foi realizada com a promulgacédo de uma nova lei, a Lei
n® 9.432/1997 que dispde sobre a navegacao de cabotagem no pais e sobre as

condi¢des de participacao de empresas estrangeiras no seguimento.

A Lei Federal 9.432, de 08/01/97, que regulamenta a navegacao de
cabotagem no Brasil, determinou por sua vez as condigées especiais que
limitavam a participagdo de empresas estrangeiras na cabotagem e na
navegacao de Interior, sob regra geral de que as embarcagdes estrangeiras
sé poderao participar do transporte de se houver afretamento por parte de
empresa brasileira (RODRIGUES, 2004, p.158)

A despeito dos avancos fruto do processo regulatorio, o déficit da
infraestrutura portuaria brasileira continua elevado (Vilella, 2013). Uma das razées
para o desenvolvimento lento do sistema de navegacao por cabotagem é que, além
do nivel insuficiente de investimentos portuarios, na industria brasileira de
navegacao de cabotagem a relacao institucional com o governo é muito forte e de.
No pais, 0 numero de instituicdes envolvidas na estrutura operacional da cabotagem
€ amplamente maior do que nos demais paises observados (Silveira Jr, 2016).
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Somasse a isso a baixa disponibilidade de navios, as altas tarifas portuarias, as
inUmeras barreiras fiscais e legais, baixa confiabilidade dos prazos, armazenamento
de carga inadequado/insuficiente, alto custo do frete, baixo nivel de seguranca de
carga, escassez de recursos humanos, bem como a infraestrutura deficiente, em
funcéo do baixo nivel de investimentos (ANTAQ, 2010; CENG, 2003; CNT, 2007;
CRUZ, 2007).

Apesar das deficiéncias infraestruturais e dos gargalos a serem superados, a
cabotagem no Brasil apresenta alto potencial de navegagcdo como meio de
transporte, em funcdo das suas caracteristicas hidrograficas e maritimas do pais
(Sousa, 2016), a medida que o pais possui uma costa maritima de
aproximadamente 7.367 km que, associada a concentracao de setores produtivos e
do mercado consumidor ao longo dela, constitui aspecto favoravel ao
desenvolvimento da cabotagem (CNT, 2012). Vale dizer que

O transporte maritimo de cabotagem € o tipo de movimentagao de cargas
que apresenta beneficios e vantagens, em termos econémicos (menor custo
do frete), sociais (menos acidentes e avarias das cargas) e ambientais
(menores emissdes de poluentes), portanto, um catalisador que auxiliara no
rapido desenvolvimento de um sistema de transportes sustentavel (SOUSA,
2016, p. 27).

Por essas vantagens, o transporte de carga via navegacao por cabotagem
apresentou crescimento sistematico ao longo das ultimas décadas. De acordo com
Braga (2011), o crescimento do seguimento, medido em movimentagédo de toneladas
brutas, foi de 95% entre 1993 e 2009. Essa tendéncia de crescimento se manteve
nos anos seguintes, registrando, segundo ANTAQ (2015), taxa de crescimento de
19% entre 2010 e 2015. Se considerar o periodo de 2002 a 2015, a taxa média de
crescimento das movimentacdes realizadas por meio de navegacdo de cabotagem
foi de crescimento anual foi de 3%.

O crescimento continuo apresentado pelo seguimento lhe colocou na
condicao de sistema de transporte promissor na matriz de transporte brasileira, para
a qual representa 9,6% do total de movimentacdes realizadas (Souza, 2016). No
entanto, isto configura uma participagdo bem abaixo daquela observada em
mercados como a Unido Europeia e a China, onde o transporte por cabotagem
representa  37% e 48% dos montantes transportados/movimentados,
respectivamente (ARAUJO, 2012).
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Considerando o crescimento continuo da cabotagem e seu baixo nivel de
participacao, comparativamente aos demais modais e ao que se observa em outros
mercados, tem-se que o sistema apresenta significativas possibilidades de
desenvolvimento e crescimento, podendo se transformar em um modal realmente
relevante na matriz de transporte brasileira, haja vista seu campo para expansao e
seu baixo nivel de exploracdo. Por meio dela (cabotagem), com a utilizacdo de
contéineres, por exemplo, o0 modal pode constituir uma alternativa de transporte
capaz de contribuir para minimizar os congestionamentos das rodovias e melhorar o
desempenho da distribuicdo de bens de consumo (Souza, 2016). No entanto, para
que o transporte através da cabotagem continue crescendo de forma sustentavel,
além de portos equipados e preparados infraestrutura e operacionalmente para
receber as mercadorias, € necessario que as embarcagdes sejam apropriadas, fisica
e juridicamente, dado o numero de instituicoes envolvidas na estrutura operacional
da cabotagem (BRAGA, 2011).

2.4 Matriz de Transportes e Atividade Econémica

De forma objetiva, para que um pais possa desenvolver suas atividades
econOmicas, € necessario que o resultado da atividade produtiva alcance os
mercados consumidores para os quais sao direcionados. Da mesma forma, para que
as proprias atividades econémicas sejam realizadas, é necessario, via de regra, que
aqueles que movimentam a maquina produtiva (os trabalhadores) tenham condicées
de se locomover até seus postos de trabalho. Nessas condi¢des, seja por meio do
incremento da atividade econdmica, seja pela necessidade de transporte para
trabalhadores, haverda sempre demanda por uma melhor infraestrutura de
transportes. Assim, a relacao entre nivel de atividade, ou crescimento econdémico, e
a matriz de transportes apresenta interdependéncia (COLE, 2005).

A matriz de transportes constitui um componente indispensavel da economia,
desempenhando um importante papel nas relacées espaciais entre diferentes
localidades. E através dela que as relagdes econdmicas entre diferentes cidades,
regides e paises sao estabelecidas, de tal forma que o transporte perpassa todas as
etapas desse processo relacdo; desde o simples fornecimento de insumos, até o
consumo final (Braga, 2011). Nesse conjunto de relacbes, quanto maiores as
possibilidades de expansdo dos mercados, maior o nivel de demanda tanto por
produtos quanto por transportes. O resultado da interacdo desta relacdo é um
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estimulo ao crescimento econémico, pois, se de um lado o crescimento econémico
estimula o comércio, do outro, o comércio também induz o crescimento econdmico e

ambos levam a um maior nivel de demanda por transportes.

A ligagéo entre crescimento e transporte é igualmente clara. H4 muito se
reconhece que o crescimento econémico incrementa o comércio. Assim, o
processo de crescimento gera uma demanda crescente de transporte para
dar acesso fisico a mercados cada vez mais distantes para produtos e
matérias-primas. Neste sentido, a debilidade do setor de transporte limita a
realizagdo da potencialidade do desenvolvimento ndo sé porque as mas
condicOes de transporte restringem as possibilidades de ganhos através do
comércio, mas também porque uma infraestrutura ruim afeta adversamente
o crescimento da produtividade dos outros setores (ARAUJO, 2006, p.16).

Esta relacdo de interdependéncia entre a matriz de transportes e o nivel de
atividade econémica foi investigada por Bertussi e Ellery Jr (2012) para o Brasil por
meio de dados em painel para estimar a relagcdo entre gastos publicos na area de
transportes e a taxa de crescimento de longo prazo dos estados brasileiros no
periodo de 1986 a 2007. Segundo os autores, com base nos resultados estimados,
os investimentos no setor de transporte geram efeitos estatisticamente significativos
para desempenho econémico de longo prazo dos estados brasileiros, além de
contribuir para reduzir o nivel de desigualdade entre os mesmos.

Tendo os gastos publicos efeitos significativos sobre o desempenho
econdmico no longo prazo, os impactos dos investimentos em infraestrutura de
transporte ndo podem ser negligenciados, tanto por seus efeitos diretos quanto por
seus efeitos multiplicadores. Nesse sentido, Rietveld (1989) salienta que o
desenvolvimento regional ndo é somente resultado dos fatores privados de
producéo, tais como capital e trabalho, mas também da infraestrutura. O governo
pode, neste caso, assumir uma posi¢do passiva, na qual o investimento em
infraestrutura acontece quando sérios gargalos ocorrem devido a expansao do setor
privado ou, uma estratégia ativa, na qual sua atuagao usa a infraestrutura como um
impulsionador do desenvolvimento econdmico (ARAUJO, 2006).

Outro estudo realizado no ambito da avaliacdo da relagdo entre investimentos
na matriz de transportes e seus desdobramentos na promocao do crescimento foi
realizado por Banister e Berechman (2001), a partir do qual os autores questionaram
se investimentos em transportes conduzem a um incremento no crescimento
econdmico em nivel local ou regional. Os resultados encontrados pelos autores
mostraram que tais investimentos se traduzem em estimulos a atividade econémica

e ao desenvolvimento econdémico. No entanto, € necessario ndo somente os
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investimentos, mas que também haja condicbes econbémicas (disponibilidades de
fatores de producéo, por exemplo), de investimentos (disponibilidades de fundos
emprestaveis, por exemplo) e politico-institucionais (seguranga juridica e
institucional) que possibilitem tal desenvolvimento.

Este impacto positivo da infraestrutura de transportes sobre o crescimento e

desenvolvimento econémico se da porque

Com a construgao de infraestruturas de transportes, a industria pode se
desenvolver e por consequéncia o setor de bens e servicos também se
desenvolvem, com isso, ocorrem economias de escala e a consequente
especializacdo de cada regido na producdo de determinados produtos.
Portanto, com um sistema de transportes eficiente, aumentam-se as
oportunidades econdbmicas e sociais, impactando positivamente no
desenvolvimento econémico da regidao (BRAGA, 2011, p.22).

Assim, percebe-se que ha estreita relacdo entre as condigdes infraestruturais
da matriz de transporte e o nivel de atividade econdémica, pela qual se tem que
investimentos em infraestrutura de transportes geram estimulos ao crescimento
econdmico, seja no curto ou no longo prazo. Contribui ainda, no longo prazo, para
reducdo das desigualdades entre os entes da federacdo. Nessas condicoes,
considerando o apresentado no capitulo, faz-se necessario que investimentos sejam
realizados na matriz de transportes brasileira, a fim de lhe gerar melhores condi¢cbes
infraestruturais, bem como possibilitar uma melhor distribuicdo participativa dos

modais nos volumes de movimentagdes realizada.
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3 CABOTAGEM COMO ALTERNATIVA DE TRANSPORTE: uma avaliacao

comparativa

O presente capitulo tem por objetivo realizar uma andlise da cabotagem no
Maranhao. Para tanto, para efeitos de comparagéo, julga-se conveniente realizar tal
analise em comparacdo com a navegacao de longo curso. Nessas condicdes, 0s
comentarios de desempenho de movimentacdo portuaria abrangerao ambas as
formas de navegacao. Antes, porém, vale lembrar que a cabotagem ainda tem
muitos obstaculos pela frente, ainda ha muito para crescer. De acordo com a
Confederagéo Nacional da Industria (CNI, 2010, p.18):

O desempenho do setor de cabotagem de cargas tem constituido um
obstéaculo a maior participagdo desse modo na matriz de transporte do Pais:
0 setor se caracteriza hoje pela sua concentracdo em pequeno numero de
empresas, pela limitada tonelagem e pela falta de renovagédo da frota. A
idade media da frota brasileira é cerca do dobro da frota dos paises em
desenvolvimento — 22 x 12 anos, segundo a ANTAQ. E mais do que o
dobro, a percentagem de navios com idade superior a 20 anos — 61% x
28%.

A ineficiéncia relativa da navegacao por cabotagem resulta de aspectos como
a falta de frota mercante em quantidade suficiente para cobrir os déficits de
maritimidade existentes, demora entre a atracacdo e desatracagcdo dos navios no
cais e dificuldade de estocagem nos patios (Braga, 2011). Uma perspectiva a
expansao do modal pode estar, segundo Vieira (2001), nos “Centros de
Consolidacao e Distribuicdo de Cabotagem”, como alternativa competitiva para o
transporte integrado de carga geral no Brasil.

No que se refere ao ambiente estadual (Maranh&o) para a cabotagem, vale
frisar que a relagéo do estado com o mar esta intimamente ligada ao papel histérico
de seus portos. Quando da fundagéo da capital do estado, em 1812, as instalacdes
portuarias dessa época eram bastante rudimentares, primeiramente funcionando
como uma area de docas, embarcando e desembarcando passageiros e
mercadorias

Apds a chamada “abertura dos portos as nagdes amigas” houve a criacdo das
Divisbes Navais nas costas maritimas do Brasil, em 1813. Estando o Maranhao
subordinado a Divisdao Naval do Norte. Num primeiro momento os portos eram de
inteira responsabilidade dos municipios onde eram sediados, depois, coube a
marinha a responsabilidade de todos os portos brasileiros, e posteriormente ficou
sob a responsabilidade do Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas
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(CARVALHO, 2014).

A modernizagdo portuaria no Maranh&o, apos a lei de abertura as nagdes
amigas, restringiu-se a construcdo de meros atracadouros de madeira com
pequenos trapiches. Durante o periodo monarquico e as primeiras décadas da
Republica, dado que o governo reconhecia a importancia dos portos na expansao da
economia do pais, dando mais atencdo ao setor. Entretanto, a partir de 1930, um
conjunto de leis e praticas equivocadas propiciou a obstrugdo dos portos,
dificultando as operagbes de cais e, consequentemente, desestimulando as
exportacoes (MARONE e SOARES, 2013).

A despeito da relevancia dos aspectos historicos de desenvolvimento do setor
maritimo, ou portuério, ndo constitui objetivo deste trabalho elencar os aspectos
normativos dessa evolucdo. Assim sendo, prosseguir-se-a com a observacao das

movimentagdes portuarias no ambito nacional e estadual, respectivamente.

3.1 Brasil

A movimentacdo portuaria no Brasil se da em niveis mais significativos na
modalidade longo curso. Como salientado, fatores com a demora na atracagao e
desatracacdo na cabotagem contribuem para que ela ndo seja mais pujante.
Todavia, a prevaléncia da navegacdo de longo curso também esta relacionada ao
tamanho dos navios, bem como a modernidade destes.

Dada a “vocagao” agroexportadora do pais, um dos itens que mais se destaca
em termos de movimentacao sdo os graneis sélidos, nos quais entram, por exemplo,
a soja e o milho. Para melhor visualizar a pujanca desse tipo de carga nas
movimentacdes portuarias relativas as navegacdes de longo prazo, o Grafico 2
apresenta o total embarcado na navegacao de longo curso no periodo de 2010 a

2016, segundo a natureza da carga.
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Grafico 2-Total transportado na navegacgao de longo curso, por natureza da carga (t)
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Fonte: Elaboragéo Prépria. Dados ANTAQ.
* Em mil.

Pelo grafico 2 € possivel observar que a navegacao de longo curso, como
salientado, tem sua movimentacdo de carga predominantemente composta por
granéis solidos — em funcdo da também mencionada vocagdo a producao
agroexportadora. Apesar da dificuldade maior para atracacdo de navios de maior
calado, estes, quando carregados, possuem grande capacidade de armazenamento,
0 que, aliado ao volume expressivo de producao graneleira no pais, faz com que
este tipo de carga represente quase a totalidade das movimentagdes ao longo de
todo periodo observado.

A pujanca do transporte de granéis sélidos na navegacao de longo curso é tal
que, se observado as participacbes das movimentagdes, segundo a natureza da
carga, vé-se que, na média, no periodo de 2010 a 2016, o transporte de granéis
representou 83,4% das movimentacdes realizadas. Paralelamente a pujanca dos
granéis solidos, tem-se que a movimentagao de carga conteinerizada, carga geral e
granéis liquidos e gasosos somadas ndo chegam a 20% de participacdo no volume
total de movimentagdes, sendo seus pesos de 7,3%; 4,3% e 5%, respectivamente.

Em termos de variagdo, a movimentagao total de carga na modalidade longo
curso cresceu, em média, 4,2% ao ano no periodo de 2016 a 2016, sendo
observada apenas uma variacao negativa ao longo do periodo (-0,9% entre 2015 e
2016, resultante do crescimento de -1,7% nas movimentagdes de granéis solidos) e
destacando-se a variacao entre 2014 e 2015, com crescimento de 10,6%. De forma
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individual, a taxa de crescimento média das movimentacbes de carga
conteinerizada, carga geral, granéis liquidos e gasosos e granéis sélidos foi, em
média, de 5,5%:; 5,3%; 0,9%; e 4,4%, respectivamente.

A observagao das movimentagdes na navegacao de longo curso € relevante
como forma de comparacdo as movimentacdes realizadas na navegacao por
cabotagem, haja vista que estas duas modalidades s&o as que competem em
volume movimentado. Nesse sentido, o grafico 3 apresenta o total movimentado na

navegacao por cabotagem por natureza da carga.

Grafico 3-Total transportado na navegacgao por cabotagem, por natureza da carga (t)
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Fonte: elaboragao prépria. Dados ANTAQ.
*Em mil

Assim como ocorre na navegagdo de longo curso, na navegacao por
cabotagem também ha predominancia de um tipo de carga. Neste caso, a
predominancia é dos granéis liquidos e gasosos — muito em funcao do transporte de
combustivel interestadual e do gas liquefeito de petrdleo. Nessas condicoes, vale
dizer, a participacado dos granéis liquidos e gasosos na navegacao por cabotagem é,
em média, no periodo de 2010 a 2016, de 78,1%. Paralelamente a predominancia
dos granéis liquidos e gasosos, tem-se que a movimentacdo de carga
conteinerizada, carga geral e granéis solidos somadas representam pouco mais de
20% de participacao no volume total de movimentacdes, sendo seus pesos de 5,8%;
3,5% e 12,6%, respectivamente. Vale destacar que a movimentagédo das cargas que
nao representam a predomindncia em cada modalidade, tem participagcdo mais

significativa, ou seja, uma maior diversificacdo, na modalidade por cabotagem.
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Em termos de variagdo, a taxa de crescimento média na movimentagéo total
de cargas observada na navegacao por cabotagem foi de 2,7% entre 2010 e 2016,
observando uma unica variagdo negativa, de 0,2% entre 2015 e 2016 — em funcéo
da queda de 2,5% nas movimentagdes de granéis liquidos e gasosos no mesmo
subperiodo. De forma individual, a carga conteinerizada foi a que observou a maior
taxa de crescimento entre 2010 e 2016, sendo esta, na média, de 13,1%. No sentido
contrario, a menor taxa de crescimento foi das movimentagbes de granéis soélidos,
sendo, na meédia, de 0,1%, muito em func&o da variagdo negativa observada entre
2011 e 2012 (de 18,5%). Ja as taxas de crescimento média da movimentacao de
carga geral e granéis liquidos e gasosos foi de 6,4% e 2,4%, respectivamente.

A despeito de haver uma ligeira maior diversificacdo das movimentagdes na
navegacao por cabotagem, pelos volumes movimentados, vé-se que a modalidade
de transporte, comparativamente a navegacdao de longo curso, apresenta ainda
significativo potencial de crescimento participativo. Para melhor observar isto, o

navegagao por cabotagem
navegagad de longo curso

grafico 4 apresenta a relacao

Z em termos de movimentacdes

realizadas no periodo aqui considerado.

Grafico 4-Relacao movimentacdes Cabotagem / Longo Curso, por natureza da carga
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Fonte: Elaboracéo Prépria. Dados ANTAQ.

* (longo curso)
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longo curso
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2 Para os granéis liquidos e gasosos a relagdo é inversa , haja vista que a cabotagem

cabotagem
representa, na média, o triplo das movimentagdes do mesmo conjunto de cargas em comparagao a
navegacao de longo curso.



37

Pelo grafico 4 se observa que para nenhum dos grupos de carga —
conteinerizada, carga geral, granel sélido —, tampouco para o total geral de
movimentagdes, a navegacao por cabotagem representa uma participacao igual ou
superior a 30%, demonstrando um viés do modal aquaviario a utilizagdo da
navegacao de longo curso, em detrimento da cabotagem, a qual, para se
desenvolver, requereria um ajustamento dos portos, bem como da expansdo da
frota.

Em termos numéricos, a participagdo da cabotagem apresenta certa
estabilidade em relacdo ao total de movimentacdes feitas ao longo do periodo
considerado. Na média, a participagdo do modal, em relacdo a navegacao de longo
curso foi de 26% - somente nos anos de 2015 e 2016 essa participacédo esteve
abaixo deste valor, 24,4% e 24,6%, respectivamente.

De forma individual, considerando o periodo de 2010 a 2016, a cabotagem é
responsavel por, em média, 20,3% das movimentacdes de carga conteinerizada no
pais. J& em relacdo a carga geral, sua participacao €, em média, de 21,2%. Em
relacdo a movimentagcdo de granéis solidos, como era de se esperar, haja vista a
preponderancia absoluta da navegacdo de longo curso neste tipo de carga, a
participacdo da cabotagem € a menor dentre as observadas, sendo de apenas, em
média, 3,9%.

No sentido contrario, naquilo que se refere ao transporte de granéis liquidos e
gasosos, a cabotagem, como aludido, representa, na média, o triplo de
movimentacodes realizadas no mesmo conjunto de cargas pela navegacao de longo
curso. Considerando a participagdo no sentido inverso, tem-se que a navegacao de
longo curso é responsavel por, em média, 24,7% das movimentacdes de cargas de
granéis liquidos e gasosos realizadas entre 2010 e 2016.

Considerando a predominancia da cabotagem no transporte de granéis
liguidos e gasosos, vale observar, de forma menos agregada, quais os principais
grupos de mercadoria movimentados pela cabotagem ao longo do periodo no pais.
Nesse sentido, a Tabela 1 apresenta as movimentacdes realizadas pelo modal, por
grupo de mercadorias, considerando aqueles grupos mercadorias para 0s quais as
movimentagodes realizadas foram iguais ou superiores a 500 mil toneladas.
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Tabela 1- Movimentagbes na cabotagem, por grupo de mercadoria - 2010-2016 (t)*

Grupos de mercadorias

Combustiveis  minerais,

6leos minerais e produtos

da sua destilacdo; 97.494,74 104.814,47 107.495,14 108.000,94 112.967,82 114.589,81 112.510,26
matérias betuminosas;

ceras minerais

Minérios, escérias e
cinzas

Contéineres 5.183,68  5.621,57 7.164,38 9.093,21 9.596,94 10.326,48 10.582,85

Madeira, carvao vegetal e
obras de madeira

Ferro fundido, ferro e aco 627,07 1.279,67 1.574,77 1.901,84 1.932,86 1.701,09 1.856,18

Sal; enxofre; terras e

15.273,38 16.609,79 15.528,89  15.170,57 14.633,46 14.166,84 15.594,96

1.912,17  1.944,33 1.944,85 1.581,40 1.675,86 2.239,62 2.317,58

pedras; gesso, cal e 1.057,16 983,85 934,06 856,47 938,51 1.035,30 1.115,51
cimento
Produtos quimicos

inorganicos; compostos

inorganicos ou organicos

de metais preciosos, de 1.533,80 1.231,56 1.194,68 1.016,66 1.138,47 1.153,01 1.091,22
elementos radioativos, de

metais das terras raras ou

de is6topos

Pastas de madeira ou de

outras matérias fibrosas

celulésicas; papel ou 773,98 1.004,54 1.083,54 1.041,26 1.033,28 1.028,55 1.070,57
cartdao para reciclar

(desperdicios e aparas).

Produtos quimicos 99556 121803 1.46201  1.017.26  1.007.30 94321 891,83
organicos

Fonte: elaboragéo propria. Dados ANTAQ.

*Em mil

Como era de se esperar, o grupo de mercadoria com maior volume de
movimentacdo na cabotagem é aquele relacionado ao transporte de liquidos —
combustiveis minerais, 6leos minerais e produtos da sua destilagdo — com um
volume de movimentagdes sete vezes maior que o segundo grupo de mercadorias
com maior importancia para o modal.

De forma geral, ao longo do periodo, a taxa de crescimento das
movimentacdes em relacdo aos principais grupos de mercadorias foi, em média, de
5,4%, ou seja, superior aquela de 2,7% quando considerado o total de

movimentagdes do modal. Assim sendo, parece correto afirmar que os grupos de
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mercadoria com movimentacdes inferiores a 500 mil toneladas ao ano foram as
principais responsaveis pela menor taxa de crescimento do modal ao longo do
periodo.

Em relagdo aos grupos de mercadorias, vale destacar a taxa de crescimento
das movimentacdes de mercadorias do grupo mercadorias ferro fundido, ferro e aco,
para o qual a taxa de crescimento das movimentagdes foi, em média, de 24,44%
entre 2010 e 2016, a mais expressiva dentre os principais grupos de mercadorias.
Além deste, destaca-se ainda as movimentacbes de mercadorias realizadas em
contéineres no ambito da cabotagem. Para esse grupo de mercadoria, a taxa de
crescimento das movimentacdes foi, em média, de 13,07%. Ja quando considerado
o grupo de mercadorias pujante do modal — combustiveis minerais, éleos minerais e
produtos da sua destilacdo; matérias betuminosas; ceras minerais — a taxa de
crescimento foi menos expressiva, sendo, em média, de 2,46% ao longo do periodo,
fato que ndo deve ser considerado como estranho, haja vista que ja ha
predominancia do grupo de mercadoria no modal, impelindo-lhe limitagbes a
expansdes mais significativas (uma espécie de aplicagdo da teoria da convergéncia
ao grupo de mercadorias).

De forma resumida, o que se vé no pais é que a cabotagem possui vasto
espago para expansao participativa no volume de movimentagbes realizadas, haja
vista que n&o ultrapassa 30% de participacdo em relacdo a nenhum grupo de
mercadoria, quando considerado as movimentagdes por natureza da mercadoria — a
excecao dos granéis liquidos e gasosos, para o qual € predominante. Posto isto,
cabe agora observar a importancia do modal nas movimentacbes realizadas no

ambito estadual.

3.2 Maranhao

Como destacado no inicio do capitulo, o complexo portuario maranhense é
composto por trés portos: Terminal Ponta da Madeira — VALE; Porto da ALUMAR; e
o principal deles, responsavel por mais de 95% das movimenta¢des portuarias no
estado, o Porto do Itaqui. Dada a natureza juridica destes portos, os mesmos podem
ser subdivididos em portos organizados (ltaqui) e portos de uso privativo (ALUMAR
e VALE). Assim sendo, a observacdo do modal (cabotagem) no estado seguira tal
subdivisao.
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Da mesma forma que ocorre com as movimentagdes portuarias no ambito
nacional, no Maranhao também ha predominancia das movimentacdes por meio da
navegacao de longo curso, o que era de se esperar, considerando as vantagens
comparativas oferecidas pelo principal porto do estado — menor distancia em relagao
a Europa —, além da natureza dos produtos dominantes na pauta de exportacao do
estado. No que se refere a esta, a tabela 2 e o grafico 5 apresentam a composi¢ao

da pauta de exportagdo maranhense no periodo de 2010 a 2016.

Tabela 2- Participacdo dos principais produtos Grafico 5- Participagdo dos principais produtos
exportados na composicdo da balanga exportados na composicdo da
comercial maranhense balanca comercial maranhense

Produto / Madeira Ferro Complexo Composicao da pauta de exportagao -

Ano do Aluminio MA (média 2010-2016)

2010 B 58,52% 21,61%  14,08% 6% 6,07%

Soja  Outros

2011 B 4381%  3150% 1962% 5% 22,85% ‘
2012 | 3B13% 8% 259% % /. f
2013 | 2472%  3936% 30,11% 6% \ ;
AP 1631%  1652%  3514% 2654% 5%
OIERN 2368% 13.83%  3483% 2268% 5%

2016 26,66%  8,38% 35,55%  20,99% 8%
Fonte: Adaptado de PEREIRA (2017, p.10).

= Ferro = Aluminio = Soja = Qutros

Comparando a composicao da pauta de exportacdo maranhense com as
informacdes relativas a natureza da carga transportada por modalidade de
transporte maritimo observado no ambito nacional, vé-se que a pauta é composta,
majoritariamente, por granéis sélidos, os quais sdo, no ambito nacional, os principais
produtos movimentados pela navegacao de longo curso. Assim sendo, a pauta de
exportacdo maranhense contribui e favorece as movimentagcées na navegacao de
longo curso, a medida que, desconsiderando a participacdo do complexo da madeira
nos ultimos trés anos do periodo, é composta, na média, em 84,1% por granéis
sélidos (ferro, aluminio e soja) e apenas 6,07% composta pelos demais itens3. O
resultado desta excessiva concentracdo em granéis sélidos é que a navegacao de
longo curso tem predominancia no estado. Para melhor visualizar isto, o gréfico 6
apresenta as movimentagodes realizadas pelos portos organizados maranhenses no

ambito da navegacéao de longo curso.

3 Ressalta-se que os percentuais somados ndo sdo iguais a unidade pois estd se considerando
apenas os principais produtos de pauta de exportacdo, e ndo a totalidade de itens exportados.
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Grafico 6- Movimentagao de cargas por portos organizados segundo a natureza da
carga - Longo Curso

Portos organizados - MA - Longo Curso*

20.000
18.000
16.000
14.000
12.000
10.000

2.000

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

=0=—Granel Sélido 5.215,43 6.714,99 7.882,94 8.076,67 8.875,63 12.576,30 9.410,32
=8—Granel Liquido e Gasoso '3.319,21 3.793,65 4.680,47 3.638,65 4.615,05 3.288,83 2.809,73
Carga Conteinerizada 2,97 7,09 49,34 29,88 23,22 9,12 3,44
—8—Carga Geral 317,49 158,74 157,71 125,42 # 987,37 1.520,89 1.441,70
—@=—Total 8.855,10 10.674,4712.770,4611.870,6214.501,2717.395,1413.665,19

Fonte: elaboragao prépria. Dados ANTAQ.
* Em mil toneladas

Pelo grafico 6 se observa que os granéis solidos representam mais da metade
das movimentacdes realizadas na navegacao de longo curso no estado. Como o
Estado maranhense ndao € um estado importador, as movimentagdes retratam, em
grande medida, as caracteristicas da pauta de exportacdo. Vale dizer que o item de
destaque da pauta de importacdo do estado é o combustivel, utilizado, inclusive,
para o préprio abastecimento das embarcacbées. Nessas condigcdes, constitui outro
produto de destaque nas movimentagdes de longo curso do estado.

Em termos percentuais, os granéis sélidos sao responsaveis por, em média,
64,8% das movimentacdes de cargas da navegacado de longo curso nos portos
organizados do estado. Da mesma forma, pelos motivos listados acima, os granéis
liquidos e gasosos representam, em meédia, 30,2% das movimentagdes realizadas
nos postos organizados no ambito da navegacao de longo curso no estado. Por fim,
a carga geral representa 4,8% e a carga conteinerizada 0,1% das movimentacdes
na mesma categoria e portos.

Em termos de variacado, a taxa de crescimento média das movimentagdes nos
portos organizados do estado foi de 9% ao longo do periodo. De forma individual, a
taxa média de crescimento das movimentacbes por natureza das cargas foi de
12,5% para granéis solidos; — 0,2% para os granéis liquidos e gasosos; 91,7% para
carga conteinerizada; e 110,8% para carga geral (resultado expressivo em funcao da
variagdo ocorrida entre 2013 e 2014).
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Ja no que se refere a navegacao por cabotagem nos portos organizados do
Estado, hd uma mudanca de perfil em relacdo aquele apresentado pela cabotagem

no ambito nacional, como é possivel observar grafico 7.

Grafico 7- Movimentagao de cargas nos portos organizados, segundo a natureza da
carga - Cabotagem

Portos organizados - MA - Cabotagem*

5.000
4.500
4.000
3.500
3.000
2.500
2.000
1.500
1.000
500
—0 —————— )
0 20‘16 20.11 2012 2013 2014 2015 2016
=@ Granel Sélido 0,021 11,03 41,12 59,25 152,14 56,74 5,53
=@=— Granel Liquido e Gasoso 6,01 0,14 0,63 8,14 - - 47,50
Carga Conteinerizada 3.624,70 3.180,60 2.874,24 3.353,90 3.374,89 4.364,78 3.363,86
—@—Carga Geral 39,15 17,47 13,65 - - - -
=@="Total 3.669,88 3.209,25 2.929,64 3.421,29 3.527,03 4.421,52 3.416,90

Fonte: elaboragao propria. Dados ANTAQ.
* Em mil toneladas

De acordo com o grafico 7 é possivel observar que a navegacao por
cabotagem nos portos organizados se da, em quase sua totalidade em relacao as
movimentagbes de carga conteinerizada. Em termos percentuais, a carga
conteinerizada representa, em média, 98,1% do total de movimentac¢des dos portos
organizados do estado realizadas no ambito da navegacao por cabotagem;
enquanto que a movimentacado de granéis sélidos representa, em média, 1,3%; a
movimentacao de carga geral representa 0,5%; e de granéis liquidos 0,4%.

Em termos de variagdo, a taxa de crescimento média na movimentagéo total
de cargas observada na navegacao por cabotagem nos portos organizados do
Estado foi de 0,2% entre 2010 e 2016, muito em funcao das sucessivas variacoes
negativas das movimentacdes de carga geral entre 2010 e 2013 — sendo zeradas as
movimentagbes entre 2014 e 2016. De forma individual, os granéis solidos
observaram a maior taxa de crescimento entre 2010 e 2016, sendo esta, na média,
de 8609%; mas se desconsiderar o crescimento entre 2010 e 2011, a taxa média
passa a ser de 64,1%. No sentido contrario, a menor taxa de crescimento foi das
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movimentacdes de carga geral, sendo, na média, de -59,1% - até encerrar este tipo
de movimentacdo ao final de 2013. J4& as taxas de crescimento media da
movimentagcao de carga conteinerizada e granéis liquidos e gasosos foi de 0,3% e
331,5%, respectivamente.

De forma comparativa, a predominancia das movimentacdées por navegagao
de longo curso nos portos organizados do estado pode ser melhor observada

através do grafico 8.

Grafico 8- Movimentagao nos portos organizados - Longo Curso e Cabotagem - MA

Portos organizados - MA*
25.000

20.000
15.000
10.000

5.000

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Longo Curso = 8.855,10 | 10.674,47 12.770,46 11.870,62 14.501,27 17.395,14 13.665,19
Cabotagem = 3.669,88 3.209,25 2.929,64 3.421,29 3.527,03 4.421,52 3.416,90
Total 12.524,98 13.883,71 15.700,10 15.291,91 18.028,30 21.816,66 17.082,08

Fonte: elaboracéo prépria. Dados ANTAQ.
* Em mil toneladas

Como se pode observar pelo gréafico 8, nos portos organizados maranhenses,
a navegacao de longo curso, a exemplo do que ocorre no ambito nacional, é
dominante. A trajetéria evolutiva das movimentacdes totais nesses portos é quase
idéntica a das movimentagdes de longo curso.

Em termos percentuais, a predominéncia da navegacao de longo curso é
expressa em uma taxa média de participacao de 78,1% em relacdo ao total de
movimentagodes feitas nos portos organizados do estado; sendo as movimentacoes
por cabotagem responsaveis por, em média, 21,9%.

Outra forma de observar o baixo nivel de utilizagdo das possibilidades da
cabotagem é através da relacado direta entre as duas formas de movimentacao. Isto

abot _ -
2297 como disposto no Gréfico 9.

’ longo curso
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Grafico 9- Relacdo movimentagbes cabotagem/longo curso -portos organizados-
MA

Portos organizados - MA - Cabotagem/LC

45% 41,4%
40%

35% .
30,1% 28.,8%

30%

25% 25,49,
24.3% 4%
20% 22 9% °

15%
10%
5%

0%
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fonte: Elaboracéo Prépria. Dados ANTAQ.

A relacdao entre as movimentagcdes expressa no grafico 9, ou seja, dos
volumes de cargas movimentadas nos portos organizados segundo o tipo de
navegacao utilizado mostra que, de uma forma geral, nestes portos do estado, a
cabotagem apresenta uma relacdo ainda passivel de expansao em comparagcao as
movimentagcdes de longo curso, de tal forma que correspondem a, em média, a
28,3% das movimentagdes de longo curso. No entanto, o que se vé é um movimento
no sentido contrario. Isto é, ao invés de haver um movimento de aumento da relacao
participativa entre as formas de navegacdo, houve queda da participacdo da
cabotagem. Vale lembrar que ao final de 2013 a movimentagdo de carga geral por
cabotagem cessou, ap6s queda ao longo dos anos anteriores, o que pode explicar a
queda na relacao expressa no grafico 9.

Se nos portos organizados a navegacao por cabotagem é subutilizada, nos
portos privados isto fica ainda mais latente. Isto porque, nos portos privados a
participacdo desta ndo chega a 10% ao longo do periodo, nem tampouco a relagéo
direta com a navegagao de longo curso alcanga este percentual de importancia,
como é possivel observar nos graficos 10 e 11 que apresentam, respectivamente, as
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movimentacdes nos portos privados segundo o tipo de navegacéao e a relacao entre

. ~ cabotagem
as movimentacgdes por cabotagem e de longo curso (————).

longo curso

Grafico 10- Movimentacao total de cargas nos terminais de uso privativo, segundo o
tipo de navegacao
Movimentagao portos privados - MA*
180.000
160.000
140.000 /
120.000

100.000 —

80.000
60.000
40.000
20.000
PRS- S e e e e —
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

—8-|ongo Curso  98.189,82 105.671,2 108.744,9 111.034,0 116.760,0 129.251,5 151.559,0
== Cabotagem 6.833,65 9.307,50 @ 9.062,87 9.094,85 9.444,84 @ 9.922,66 11.273,32
Total 105.023,4 114.978,7 117.807,8 120.128,9 126.204,8 139.174,2 162.832,3

Fonte: Elaboracéo Prépria. Dados ANTAQ.
* Em mil toneladas

Grafico 11- Relacdo movimentacdes cabotagem/longo curso -portos privativos- MA

Portos privados - MA
- Cabotagem /Longo Curso
10%
9%

7% ’ 7:7% 7,4%
s 7,0%
5%
4%
3%
2%
1%
0%
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fonte: Elaboracéo Prépria. Dados ANTAQ.

Pelos graficos 9 e 10 é possivel perceber que a cabotagem apresenta baixa
expressividade nos volumes de movimentagdes realizadas nos portos de uso

privativo do Estado. Para estes, a navegacédo de longo curso dita as dindmicas de
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movimentacdes realizadas ao longo do periodo observado. Percentualmente, a
navegagao de longo curso € responsavel por, em média, 92,7% das movimentacdes
nos portos de uso privativo do estado; enquanto que a cabotagem movimenta
apenas 7,3%, ou seja, ha subutilizacdo das possibilidades de transporte pelo modal
no estado em prol de uma excessiva priorizagao da navegacgao de longo curso.

De uma forma geral, o envolvimento entre os volumes de movimentagdes em
cada modalidade de navegacao apresenta baixo nivel de relagdo. Apesar da ligeira
alta observada entre 2010 e 2011 na relagdo entre elas, a partir de entdo houve
sucessivas quedas. Quedas estas que nao estdo atreladas efetivamente a reducao
dos volumes movimentados pela navegagao por cabotagem, mas sim por uma
manutencdo de taxas de variagcdes mais estaveis nas movimentacdes realizadas no
ambito das navegacdes de longo curso, enquanto as oscilagbes na navegacao por
cabotagem possuem variabilidade mais amplas — para mais e para menos®*.

Em termos de taxas de crescimento, as variacbes das movimentagcdées na
navegacao de longo curso nos portos de uso privativo mantiveram uma taxa média
de crescimento de 7,6%. J& as movimentagdes por cabotagem registraram taxa
média de crescimento de 9,4%. No quadro geral, considerando as movimentacoes
totais nos portos de uso privativo, a taxa de crescimento destas foi, em média, de
7,7% ao longo do periodo.

Abdicando das subdivisbes portuarias em relagdo as movimentacoes
realizadas no Estado, é possivel observar que, de fato, pelo somatério das
subutilizacdes, a cabotagem nao constitui um modal de transporte pelo qual sao
realizadas movimentagdes significativas no estado. Isto pode ser melhor observado
pelos graficos 12 e 13, os quais apresentam as movimentacdes totais realizadas nos
portos maranhenses segundo o tipo de navegacdo e a relacao total entre as

. ~ cabotagem
movimentacdes por cabotagem e de longo curso (————)

longo curso

4 As taxas de crescimento anuais da navegagdo de longo curso nos portos de uso privativo foram:
2011 = 7,6%; 2012 = 2,9%; 2013 = 2,1%; 2014 = 5,2%; 2015 = 10,7%; e 2016 = 17,3%. Enquanto
que a navegacao por cabotagem apresentou taxas de crescimento de: 2011 = 36,2%; 2012 = -2,6%;
2013 = 0,4%; 2014 = 3,8%; 2015 = 5,1%; 2016 = 13,6%.
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Grafico 12- Movimentacao total nos portos maranhenses, privativos + organizados,
segundo o tipo de navegacao

Movimentagdo total nos portos - MA - privativos + organizados

200.000
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160.000
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60.000
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20.000 — e J
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=®—Longo Curso = 107.044, 116.345, 121.515, 122.904, 131.261, 146.646, 165.224,
=@— Cabotagem 10.503,5 12.516,7 11.992,5 12.516,1 12.971,8 @ 14.344,1 14.690,2
Total 117.548, 128.862, @ 133.507, 135.420, 144.233, 160.990, 179.914,

Fonte: Elaboracéo Prépria. Dados ANTAQ.
* Em mil toneladas

Grafico 13- Relagcdo movimentacdes cabotagem/longo curso — MA

Movimentacao total portos MA
- Cab/LC
12,0%

10,0% 10,8% +10 -~ ——
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Fonte: Elaboracéo Prépria. Dados ANTAQ.

Os graficos 12 e 13 reiteram, em sentido agregado, o disposto em relacao a
inutilizacdo efetiva da cabotagem no Estado. Vale reiterar que tal subutilizagdo esta
relacionada as caracteristicas da propria cabotagem. Isto €, por ser composta por
navios de menor capacidade e, em geral, com maior tempo de utilizacdo, sao
considerados como demasiados caros para quem dispde de canais para navios de
grande calado. Isto porque, dado que ha demora entre atracacoes e desatracagdes,



48

torna-se contabilmente mais atrativo para os operadores, que 0 navio seja de grande
capacidade, os quais, em geral estdo destinados a navegacgéo de longo curso, pois,
mesmo havendo demora na atracacao, quando da desatracacdo, a quantidade de
carga embarcada sera, por ocasido, dez vezes maior que se optasse por uma
atracacao do tipo cabotagem. Tanto que as modernizacdes portuarias empreendidas
no estado buscam dar maior capacidade de movimentagao/atracacao justamente
para os navios de maior capacidade. Isto se repercute nos volumes totais de
movimentagodes realizadas por tipo de navegagao.

Em relagdo aos volumes totais movimentados pelas modalidades de
navegacao aqui considerada, a primazia dada a navegag¢do de longo curso se
reafirma quando se observa que do total movimentado nos portos maranhenses, em
média, 90% ¢é feita por este tipo de navegacao; enquanto apenas 9% é realizado por
cabotagem.

Considerando a relagéo direta entre as movimentagbes de cada modalidade
de navegacao, vé-se que o total movimentado pela cabotagem representa apenas
9%, se comparado ao total movimentado pela navegacao de longo curso.

No agregado vale observar ainda que a taxa de crescimento da navegacéao de
longo curso foi superior a da navegacao por cabotagem. Isto é, no periodo
considerado aquela cresceu a taxas superiores a esta, reforcando ainda mais a
preponderancia daquela sobre esta. Entre 2010 e 2016 as movimentacdes da
navegacao de longo curso cresceram, em média, 7,6%; enquanto a cabotagem
cresceu, em média, 6%. A taxa de crescimento geral das movimentacdes portuarias
destas modalidades foi, em média, de 7,4%.

De forma geral, pelo exposto no presente capitulo foi possivel observar que a
navegacgao por cabotagem, dado seu baixo nivel de utilizagdo, possui horizontes
expressivos para crescimento. No entanto, dado os custos de oportunidade de se
escolher entre varios navios de menor capacidade e um de maior capacidade, em
paralelo a demora nas atracagbes/desatracacoes, este horizonte de possibilidades
de expansdao nao parece alcancavel nos préximos anos. Torna-se necessario
promover ampliacbées nos portos, aumentando a capacidade de atracacao destes,
por exemplo, 0 que reduziria a competicAo entre navios por sua capacidade,
possibilitando a cabotagem expandir-se.
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4 CONSIDERACOES FINAIS

O persente trabalho teve como objetivo fazer uma avaliagdo transporte
maritimo de cabotagem como alternativa ao sistema de transporte maranhense,
buscando observar a cabotagem no estado do Maranhdo através dos dados
relativos as movimentagdes no modal, comparativamente a navegacdo de longo
curso. Como salientado, a avaliagdo se deu de forma comparativa, a fim de se
perceber as disparidades de utilizacao entre os modais.

Antes de realizar tal comparagéo, porém, optou-se por realizar uma reviséo
acerca das caracteristicas histéricas e tedricas da matriz de transportes brasileira.
Como se viu, vérias criticas sao tecidas a matriz de transportes brasileira,
principalmente em relacdo a degradacdo dos varios sistemas de infraestrutura,
impelindo dificuldades a ja inadequada estrutura vigente. O resultado disto é que os
custos de escoamento da producdo se tornam elevados, ainda mais quando se tem
que 62% da matriz de transporte no pais € composta por rodovias, enquanto a linha
ferroviaria representa 24% e a aquaviaria apenas 14%, mesmo dispondo de um
vasto litoral navegavel.

Tomando como base a subutilizacdo do modal aquaviario, fez-se a
comparacao entre as navegacdes de longo curso e por cabotagem. Através dos
dados de movimentacao foi possivel perceber, no ambito nacional, que o transporte
de granéis sdlidos representa quase a totalidade das movimenta¢des da navegacgao
de longo curso — carater agroexportador do pais. Enquanto que na navegacao por
cabotagem, em volumes totais bem inferiores aos da navegacao de longo curso, a
carga principal, quase a totalidade, € de granel liquido e gasoso.

Vale dizer que a cabotagem nacional é utilizada de forma macica para
transporte de combustiveis, 6leos minerais e produtos da sua destilacdo — com um
volume de movimentagdes sete vezes maior que o segundo grupo de mercadorias
com maior importancia para o modal. Uma das razdes para isso esta na facilidade
de acomodacéao dessas cargas nos navios de menor porte.

No ambito estadual também ha predominancia das movimentagdes por meio
da navegacao de longo curso, o0 que era de se esperar, considerando as vantagens
comparativas oferecidas pelo principal porto do Estado — menor distancia em relagao
a Europa. Soma-se a isso a natureza das movimentagdes de exportacdes
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maranhenses, formada em quase sua totalidade pelos complexos do ferro, aluminio
e soja, com ganho de espaco recente do complexo da madeira.

Para a economia maranhense, dada a concentragcédo da pauta de exportagéo,
0s graneis solidos representam mais da metade das movimentagdes realizadas na
navegacao de longo curso no Estado nos portos organizados; enquanto que na
cabotagem a carga conteinerizada € a principal nesses mesmos portos. No geral, a
relacdo entre os volumes movimentados nesses portos, segundo a modalidade de
navegacao, mostrou que a cabotagem corresponde a, em média, a 28,3% das
movimentacdes de longo curso, tendo ainda registrado queda em termos
participativos.

Nos portos de uso privativo se observou que a navegacao de longo curso dita
as dindmicas de movimentagoes realizadas ao longo do periodo, sendo responsavel
por, em média, 92,7% delas. A relacao entre os volumes movimentados mostrou que
a cabotagem nestes portos nao representa nem sequer 10% do total movimentado,
demonstrando o desuso do segmento de transporte em niveis significativos.

Péde-se perceber ainda que, em relacdo as movimentagdes totais realizadas
no Estado, a cabotagem é pouco explorada, com a cabotagem representando
apenas 9%, se comparado ao total movimentado pela navegacao de longo curso.
Essa subutilizacdo da cabotagem, em grande medida se da pela modalidade ser
composta por navios desgastados e de menor capacidade, considerados
demasiados caros para quem dispde de canais para navios de grande calado, por
poderem abastecer navios de maior porte, os quais, em geral, estdo destinados a
navegacao de longo curso.

De forma geral, pelo exposto, 0 que se vé que tanto no pais quanto no
Estado, a cabotagem possui vasto espacgo para expansao participativa no volume de
movimentacodes realizadas, haja vista que na relacdo direta entre as movimentacoes
o modal representar pouca expressividade, ou seja, ha subutilizagdo das
possibilidades de transporte pelo modal, principalmente no Estado em prol de uma
excessiva priorizacao da navegacao de longo curso. Torna-se necessario, nessas
condicoes, promover acoes necessarias a ampliacdo da capacidade de atracacao
dos navios deste modal, por exemplo, 0 que reduziria a competicdo entre navios e
os custos de oportunidade de se escolher entre varios navios de menor capacidade
e um de maior capacidade, possibilitando a cabotagem expandir-se.
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