LOGISTICA E CONSTRUCAO NAVAL

Aliviador Eagle Paraiba

UMA DISPUTA
ENTRE MUITOS
INTERESSES

POR FELIPE SALGADO
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Projeto de Lei (PL)

4.199/2020, conhecido co-

mo BR do Mar, em alusao

a uma “rodovia maritima”,
busca abrir o mercado de transporte por
cabotagem para driblar a fragil depen-
déncia do pais em relacac ao modal ro-
doviario. Dentre os mecanismos conti-
dos na proposta estao a flexibilizacao
das regras para atrair empresas de nave-
gacao estrangeira (afretamento a casco
nu e afretamento a tempo) e a desvin-
culacao entre as politicas de cabotagem
e induUstria naval. A promessa é de que a
maior disponibilidade e concorréncia de
embarcacoes afretadas deve baratear os
custos de frete e aumentar o volume de
cargas transportadas.

Dados da Agénda Nacional de Trans-
portes Aquaviarios (Antag) dao conta de
que as cargas de petroleo e denvados fo-
ram responsaveis por 72% do transporte
em tonelagem via cabotagem em 2019. Ja
em 2020, esse valor ultrapassou 75%. O
principal impacto do BR do Mar para a in-
dustna de petroleo sera, possivelmente, a
reducao dos custos logisticos das embarca-
¢oes que irao realizar as atividades de ca-
botagem, como a de aliviamento de FPSO.

De olho no crescimento do pre-sal e
no risco de gargalo logistico no alivio
da producao, o IBP emplacou os navios
de posicionamento dinamico, dotados
de alto conteldo tecnologico, na pro-
posta de lei. A entidade espera que o
novo marco legal possa atrair embarca-
¢oes de bandeira estrangeira para suprir

o aumento dos fluxos logisticos de mo-
vimentacao de petroleo e derivados.

Ja o Sinaval nao admite perder as en-
comendas de navios petroleiros, gasei-
ros e aliviadores. Por isso, mira esforcos
em uma emenda que garanta a reser-
va de mercado dessas embarcacoes pa-
ra os seus estaleiros. E voz corrente no
sindicato de que, tal qual esta, o projeto
do BR do Mar favorece os chineses em
detrimento dos brasileiros ao incentivar
a importacao de navios com suspensao
de tributos e que, embora nao compita
em termos de custos, a construcao na-
val brasileira & muito superior a dos chi-
neses guanto a qualidade.

A dicotomia que opode IBP e Sinaval e
uma das grandes controvérsias do BR do
Mar. Afinal, ambos tém suas razoes e in-
teresses em jogo. Nesse caso, a politica
de transporte do BR do Mar também é
uma questao de politica industrial, em-
bora o foco principal de sua proposta
nao trate especificamente disso.

Na visao de um especialista em as-
suntos logisticos, a navegacao de cabo-
tagem no pais nao avan¢a em fungao
dos custos elevados de fabricagao que
impedem a oferta de mais navios por
parte das Empresas Brasileiras de Nave-
gacao (EBNs). Por isso, em sua avalia-
¢ao, faz sentido cindir os segmentos de
cabotagem e industria naval para rom-
per as limitacdes de capacidade da mo-
vimentacao maritima.

No dia 18 de marco, o senador Tel-
mario Mota (PROS-RR) acrescentou uma

Brasil Energia, n° 468, 5 de abwil de 2021 35



LOGISTICA E CONSTRUCAO NAVAL

emenda ao texto destinada a "preservar
a construgao de embarcacdes no Bra-
sil de petroleiros e gaseiros”, dando um
novo contorno a disputa em torno da
proposta de lei.

Procurado pela Brasil Energia, o
relator da matéria, senador Nelsinho
Trad (PSD-MS), afirmou gue o proje-
to depende da reunido de lideres para
ser pautado.

Chokepoints

No texto aprovado pela Camara em
dezembro de 2020, duas modificagdes
suscitam debates: a primeira é a redu-
¢ao do Adicional ao Frete para Renova-
¢ao da Marinha Mercante (AFRMM) - a
taxa que incide sobre o valor do frete co-
brado pelas EBNs e empresas estrangei-
ras de navegacao que operam em por-

tos brasileiros; a segunda é a aplicagao
do Fundo da Marinha Mercante (FMM)

Principal impacto do BR

do Mar para a industria de
petroleo sera, possivelmente,
a reducao dos custos
logisticos das embarca¢oes

36 Brasil Energia, n° 468, 5 de abri de 2021

para financiar projetos de empresas in-
ternacionais em estaleiros nacionais.

A critica da inddstria nacional é que
nao ha loégica em aplicar esses recursos
para subsidiar players globais consoli-
dados que ja serao favorecidos com a
abertura do mercado brasileiro, o gue
ira distorcer a competicao e colocar a in-
dustria nacional em desvantagem ainda
maior frente as estrangeiras. Na visao
do Ministério de Infraestrutura (Minfra),
entretanto, a critica esta baseada em
premissas eguivocadas, tendo em vista
que o objetivo do FMM € prover recur-
s0s para o desenvolvimento da marinha
mercante e da indlstria de construcao e
reparacao naval brasileiras.

“O que esta colocado no texto € que
uma empresa de navegacao, e nao de
construgdo, podera acessar o instru-
mento do FMM", explicou Dino Batista,
diretor do Departamento de Navegacao
e Hidrovias do Minfra.

O diretor disse nao ver contradicao
na possibilidade de empresas estrangei-
ras de navegacao acessarem recursos do
Fundo para construir embarcacoes que
nao irao hastear bandeira brasileira ou
necessariamente operar em suas aguas.
“Os estaleiros e os trabalhadores serao
locais, a critica nao tem fundamento”,
disse, considerando ainda a hipotese de
a industria naval brasileira se tornar, no
futuro, um polo internacional atrativo.

Ja em relacao a reducao do AFRMM,
principal fonte de recursos do FMM, Ba-
tista admite que faz sentido a controver-
sia. Na navegacao interior e de cabota-



gem, o Adicional arrecadado sempre vai
para o armador, independente da nao
incidéncia. Quem paga a taxa é o em-
barcador, ou seja, o dono da carga. Lo-
go, para o dono da carga, o AFRMM é
entendido como parte do frete. Quando
nao ha incidéncia, que é o caso das car-
gas com origem ou destino para as regi-
oes Norte e Nordeste, o embarcador nao
paga, mas o armador continua receben-
do. Assim, entende-se que a nao ind-
déncia & um incentivo para a navegacao.

A reducao proposta na aliquota do
AFRMM para a cabotagem € de apenas

2%. Para a navegacao interior, porém,
o Congresso aprovou reducac de 32%.
Se a mudanca for feita, grande parte do
incentivo ao armador sera retirada. Is-
so podera ocasionar repasse de custos
nos precos do transporte de combus-
tiveis para a regiao Norte, que depen-
de do fornecimento de granéis liquidos
por via fluvial. Isso vem gerando o des-
contentamento e resisténcia politica por
parte de parlamentares daquela regiao.

O Minfra nac apoia essa medida,
pois entende que o BR do Mar ¢, em es-
séncia, um programa de incentivo a ca-
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botagem. A navegacao interior, portan-
to, nada tem a ver com a proposta ini-
cial do PL 4.199/2020.

Novo papel da Transpetro

Com a abertura do mercado preten-
dida pelo governo através do BR do Mar
e 0 avango do processo de venda de oi-
to das 13 refinarias da Petrobras, discu-
te-se a redefinicac do papel da Transpe-
tro, maior empresa de logistica de dleo
e combustiveis do Brasil, que atua exclu-
sivamente para a estatal. A livre concor-
réncia no mercade de cabotagem pode
tira-la da zona de conforto ao atrair po-
tenciais competidores, mas também po-
de abrir oportunidades para a expansac
de sua carteira de clientes.

Diante de um cenario de livre com-

peticao, a Transpetro deve manter, pelo
menaos No inicio, a sua posicao soberana

frente ao mercado. Isso se deve em fun-
cao de diversas vantagens competitivas
que possul, como custos de manutencao
bem definidos, amplo dominio das ro-
tas logisticas e o fato de operar na maio-
ria dos terminais de movimentacao de li-
quidos existentes no pais. Um eventual
competidor, portanto, teria que adquirir
essa capacidade, o que exige tempo.

Por outro lado, a empresa tera que
manter ou até mesmo ampliar a sua ca-
pacidade operacional, pois a medida que
os novos ofertantes crescam em suas cur-
vas de aprendizado, a competigao tende
a ficar mais acirrada.

Em nota, a Transpetro declarou que es-
ta desenvolvendo estudos técnicos para
quantificacao de impactos e propostas ao
PL para enviar contribuices ao Congres-
SO para a maior competitividade e melho-
ria da Marinha Mercante Brasileira. B



