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“Navegar é preciso, viver ndo é preciso”. De
acordo com o historiador Plutarco, tal frase
foi proferida pelo general romano Pompeu
para justificar a sujeicdo dos navegantes que
arriscavam a vida no transporte de
mercadorias para Roma. Mais tarde tal frase
ficou celebre ao ser reproduzida em obra do
poeta portugués Fernando Pessoa, sob a
compreensdo de que os rumos da vida sao
flexiveis em face do destino promover
mudancas.
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RESUMO

Desde o segundo reinado, o governo brasileiro, sem muito sucesso, intervém no setor
econdmico do transporte maritimo, sob o pretexto de promover integracdo nacional e garantir
a soberania nacional. Tendo tal pressuposto como norte, o presente trabalho tem o proposito de
identificar elementos aptos ao enfrentamento dos desafios, capazes de promover modernizagao,
eficiéncia e reinsercdo da forga de trabalho nacional no cendrio mundial. Trata-se de pesquisa
de cunho exploratdrio e qualitativo, em que se busca analisar o tema da formagao de mao-de-
obra especializada, questdo, ainda, pouco explorada. Com a pretensdo de abordar o problema e
detectar meios para atingir as metas de qualificacdo e incremento no nimero de tripulantes
maritimos brasileiros, além de identificar medidas protetivas possiveis por meio de arranjos
regulatérios mediados com as autoridades portudrias, administragdo publica, regulados e

usuarios, sob a tutela da agéncia reguladora dos transportes aquaviarios brasileira — ANTAQ.

Palavras-chave: Maritimos. Cabotagem. ANTAQ. Regula¢dao. Medidas Protetivas. Arranjo

institucional. Seguranca Nacional.



ABSTRACT

Since the second reign, the Brazilian government, without much success, has intervened in the
economic sector of maritime transport, under the pretext of promoting national integration and
guaranteeing national sovereignty. With this assumption as a guide, the present work aims to
identify elements capable of facing challenges, capable of promoting modernization, efficiency
and reintegration of the national workforce on the world stage. This is exploratory and
qualitative research, which seeks to analyze the topic of specialized labor training, an issue that
is still little explored. With the aim of addressing the problem and detecting ways to achieve
qualification goals and increasing the number of Brazilian Seafarers, in addition to identifying
possible protective measures through regulatory arrangements mediated with port authorities,
public administration, regulated parties and users, under the supervision of the Brazilian

waterway transport regulatory agency — ANTAQ.

Keywords: Seafarers. Cabotage. ANTAQ. Regulation. Protective Measures. Institutional

arrangement. National security.
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INTRODUCAO

O grande desafio do setor econdmico de transporte, desde os primordios, sempre
esteve atrelado a logistica, dado “o desafio de deslocar bens e pessoas de forma inteligente e

eficiente 1.

O presente estudo tem por intuito extrair mais sentido dos dados publicos referentes
ao setor de transporte maritimo costeiro e fluvial, além de identificar o impacto da consolidagao

jurisprudencial patria que aborda os elementos dessa atividade economica.

Com foco na atuagdo da agéncia reguladora, como mola mestra na valorizagdo e
incremento do nimero dos maritimos brasileiros no mercado global, pois apesar de desenvolver
mecanismos de controle e levantamentos estatisticos a ANTAQ desde sua criagdo, ainda, age
de forma timida na intervencdo do setor regulado, dada a autoridade maritima do pais ser o
setor militar da Marinha, bem como ocorrer intervengdes de diversos ministérios e 6rgaos de

fiscalizacao.

O trabalho se baseia em conceitual tedrico de pesquisa exploratoria, ao analisar
possibilidades e cenarios do setor regulado, com base em entendimento jurisprudencial patrio
e dados publicos inerentes ao setor regulado. Apoiando-se em ideias centrais expostas em
edi¢des que tratam dos impactos da Pandemia que assolou o Globo; aumento do frete provocado
pelas maiores empresa do setor de aluguei de containers; aumento do prego dos combustiveis
fosseis (conflitos mundiais), bem como na agenda propositiva das Agéncias Reguladoras do

ONU.

Alinhando-se a um percurso metodologico de niveis de realidade por meio de
indicadores e tendéncias observaveis, considerando estudos de casos ja realizados, que remetem
a pesquisa construtiva e propositiva de solugdes regulatdrias protecionistas positivas para o
setor regulado. Envolvendo, inclusive, o uso de energia mais limpa e inovacdes tecnoldgicas,

para obter a valorizacao do trabalhador e maior eficiéncia no setor de transportes. Para que ao

! Leonardo Sousa Gomes Marinho “in memorian”, Doutor em Economia pela Universidade de Brasilia,
Brasil(2020)
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final viabilize a possibilidade de contribuicdo para melhor compreensdo desse fendmeno

juridico, bem como da pratica argumentativa.

Ressalta-se a importancia em diagnosticar, compreender os novos desafios e ampliar
as perspectivas, por meio de modulagdo dos efeitos das decisdes judiciais que preservam os
ditames constitucionais, protegendo a seguranca juridica e o interesse social. De modo a
viabilizar um desenvolvimento sustentavel da atividade exercida pelos profissionais da marinha
mercante na navegacdo de cabotagem para a presente geracdo, bem como garantindo

oportunidades paras as geragdes futuras.

Tendo, ainda, como escopo o de avaliar os impactos e alteracdes do cenario econdmico
oriundas das leis novas que tratam a matéria, com a eliminagdo de restricdes as Empresas de
Navegacao estrangeiras, imposi¢ao de nimero minimo de tripulantes nacionais em operagao
em navegacdo de apoio e cabotagem, além da ampliagdo de investimentos e incentivos
destinados ao setor de transporte maritimo. Havendo a expectativa de que apds 3 anos da
vigéncia da BR do Mar, com base no arcabouco de dados gerados se identifique e mapeie
adequadamente novos elementos que influenciam o setor regulado, possibilitando uma

remodelagem no setor regulado.

Com a intengdo propositiva da ANTAQ assumir seu papel de protagonista nas
sugestdes de tecnologias inovadoras, adequagao da formacao e atualizagdo dos maritimos, para

que a oferta dessa mao-de-obra especializada seja mais atrativa para o mercado global.

Destaco que, aproveitamento das vias aquaticas na economia remonta aos primordios
da civilizag¢ao. Sendo que a implementagao de novas tecnologias e o melhor aproveitamento do
relevo natural possibilitaram aumento continuo do volume de cargas transportadas, além de
incremento na seguran¢a da atividade econdmica. De modo que que desde o mais remoto
registro de conflitos entre nacgdes, verifica-se que “Tanto mais ricas e poderosas se tornam as

nacoes, quanto mais consideraveis sdo os meios que dispoem para a troca dos seus produtos.
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Compulsando a historia, observa-se que em todos os tempos preponderaram as nagdes que

dispunham dos melhores elementos de locomogao terrestre e maritima” 2.

E incontestavel a importdncia do modal de transporte aquatico como recurso
estratégico mundial, em face da possibilidade de deslocamento de grandes volumes e baixa
manutencdo da infraestrutura utilizada, aliado a seguranca e regularidade das linhas, além de
indispensavel para avango das sociedades econdmicas, exigindo permanentemente colaboracao

dinamica dos atores e do Estado para que se atinja eficiéncia e lucratividade realizavel.

O desenvolvimento do transporte naval, além de influenciar diretamente o preco final
do produto disponivel na cadeia de consumo, sempre foi agente propulsor de transferéncia de
informagdes que alteram e incrementam a cultura das concentragdes populacionais envolvidas

em tal intercambio.

Como reforco da ideia em comento, destaco estudo publicado pela Organizagdo para
a Cooperagdo e Desenvolvimento Econémico — OCDE, denominado “Os Impactos da
Globalizagdo na Atividade de Transporte Maritimo Internacional”3 — cuja conclusao foi de que
ha correlagdo em torno de 89% (noventa e oito por cento) entre o crescimento econdomico dos

35 (trinta e cinco) paises membros e o crescimento da troca comercial nacional e internacional.

Diante de um novo quadro de economia integralizada e globalizada que promove o
surgimento de necessidades, além de modificar a concorréncia dos mais remotos setores
econdmicos, ¢ premente a dogdo de politicas publicas e regulatdrias que, por meio de uma
abordagem holistica dos interesses relacionados com a navegacdo de cabotagem, permitam a
melhoria do sistema aquavidrio e adocdo de mecanismos transversais para que os atores

envolvidos, sempre, obtenham ganhos.

Conforme ja consolidado pela Organizagdo Maritima Internacional - IMO, a frota
mercante mundial deve assumir o propdsito de desenvolvimento sustentdvel com enfoque na
seguranca e protecao do meio ambiente. Conforme o estudo dos novos desastres ecologicos

provocados por navios cargueiros em seus territorios, a Comunidade Europeia e os Estados

2 (P. Leuzinger, Um pouco de historia do Lloyd Brasileiro. Jornal A Noite: Rio de Janeiro-DF, Ano 1955,
24/11/1955, Edigao 15.172, pg 8)
3 The Impacts of Globalisation on International Maritime Transport Activity,
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Unidos, em consonancia com a determinacdo da agéncia especializada das Nag¢des Unidas,
passaram a adotar exigéncias mais rigidas, no que toca a regulagao das estruturas e vida util dos
navios e, em especial ao sistema de certificados profissionais de maritimos emitidos por
autoridades maritimas. Nessa toada a legislagdo brasileira ¢ considerada pioneira, por

recepcionar as mais importantes convengdes de responsabilidade e seguranga no mar.

A ONU por meio de suas agéncias ou organismos economicos vinculados, incentiva a
adog¢do de novas normas regulatorias nao intervencionistas por todo o globo terrestre. Registro
que desde o ano de 1996 as negociagdes internacionais relativas ao mercado de transporte
maritimo estdo suspensas na Organizacdo Mundial do Comércio — OMC, em decisdao

denominada Conselho para o Comércio de Servigos 4.

Outro elemento essencial se revela na concorréncia por meio do nuimero de
companhias de navegagao que fornecem servigos para determinado local. Sendo relevante sobre
o preco do frete as medidas regulatorias anticoncorrenciais, nivel de concorréncia, dimensao do

mercado, volume de carga em transito, tempo de carregamento e descarregamento.

Com o intuito de aplacar a concorréncia fora dos padrdes de oferta e mitigar os custos
dos fretes maritimos internacionais, paises desenvolvidos e emergentes, hd muito tempo,
implementam medidas regulatorias de prote¢@o das frotas nacionais engajadas no transporte de
cargas e pessoas. Cito como exemplo as estratégias implementadas na Unido Europeia
(tributagdo diferenciada e ajuda a formacao), Estados Unidos (seguran¢a nacional e subsidios)

e mais recente na China (cinturdo e rota).

Diante do exposto, ¢ de facil constatacdo que o transporte maritimo de cabotagem
recebe prote¢do de medidas anticompetitivas por cerca de 80% (oitenta por cento) dos paises
componentes das Na¢des Unidas — ONU, que utilizam o referido modal por terem fronteiras
costeiras5. Tais medidas se referem ao registro do navio, imigracdo, emprego, tributagao,

alfandega, renovacgao da frota, subsidios e investimento externo direto6.

4 Council for Trade in Service S/L/24 (WTO, 1996)
3 Seafarers Rights Internatioal, denominado Cabotage Laws of the World (WTO, 2018)
6 Rethinking Maritime Cabotage for Improved Connectivity (UNCTAD, 2018)



18

No cendrio brasileiro, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ, tem
por objetivo a exceléncia no desempenho das atividades reguladas, pautando no fomento do
desenvolvimento ¢ modernizagdo das infraestruturas, consolidacdo das empresas reguladas,
ampliacdo do mercado intermodal, além de integrar normas internacionais de Organizagao
Internacional para Padronizagdo — ISO e Série de Avaliagdo de Seguranca e Satide Ocupacional

— OHSAS nas atividades em territorio nacional.

Ao formular proposta da agéncia reguladora ANTAQ na atividade de navegacao de
cabotagem de medidas de ampliagdo e desenvolvimento do efetivo da marinha mercante, com
o intento de promover maior seguranc¢a no trafego naval e protecdo ao meio ambiente, deve
realizar constantes arranjos com as atuagdes regulatdria das autoridades portudrias (Marinha do
Brasil, Policia Federal e Receita Federal), administragdo publica (Ministério da Justiga -
Conselho Administrativo de Defesa Economica - CADE, Ministério de Portos e Aeroportos,
Ministério dos Transportes, Ministério do Trabalho e Emprego, Ministério do Meio Ambiente
¢ Mudanga do Clima, Ministério do Desenvolvimento, Industria, Comércio e Servigos), do
poder judiciario (Supremo Tribunal Federal, Superior Tribunal de Justi¢a, Tribunal Superior do

Trabalho) e Tribunal de Contas da Unido.

Como ja mencionado, para obter resultado final de implementar medidas regulatorias
que promovam a valorizagdo e aumento do nimero de profissionais brasileiros nesse setor

econdmico que tem amplitude mundial.
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CAPITULO 1 - TEORIA GERAL DOS MARITIMOS
Abordaremos nesse capitulo a questdo aceca da influéncia da navegagdo maritima em
cada um dos brasileiros, ja que dos troncos hereditarios diversos dos povos originarios, todos

sao oriundos de antepassados que singraram o oceano para se estabelecerem em nosso territorio.

Anoto que a descoberta, divisao territorial e desenvolvimento econdmico no Brasil
Coldnia foi marcado por intenso controle da Coroa Portuguesa, que veio a diminuir com a
abertura dos Portos para na¢des amigas em 1.808. Anoto que ao se tornar soberano o Brasil
permaneceu dependente dos portugueses e estrangeiros para transportar produtos para a Europa,
bem como realizar o transporte de passageiros e cargas entre os centros urbanos da época, na

promocao da integragao nacional e defesa do territdrio.

Contudo, com o advento dos navios de ferro movidos a vapor, o governo local
compreendeu da necessidade de formacdo de mao-de-obra especializada para ocupar os
diversos postos de trabalho dessa atividade economica, motivo pelo qual foi criada em

Belém/PA, uma escola de instrugdo para maritimos.

Ao longo do desenvolvimento da navegacdo de cabotagem (costeira), sempre
implementado por planos governamentais, foi determinada a criacdo de outra escola de
formacao no Rio de Janeiro, sendo os dois centros desde o inicio controlados pelo setor militar

da Marinha.

Atualmente contamos com dois centros de instru¢do de oficiais da marinha mercante,
CIABA e CIAGA, institutos vinculados a Marinha do Brasil em estrito convénio com a IMO,
recebendo simuladores, equipamentos de bordo € manuais dos mais atualizados, possibilitando
desempenho de exceléncia dos profissionais nas atividades a bordo, bem como nas demais

vinculadas a esse setor economico.

Outrossim, ¢ interessante pontuar que os maritimos brasileiros vinculam suas
atividades a relagdo trabalhista, de modo que os direitos em jogo sao interpretados pelo TST,
que tem a missdo de dirimir aparente conflitos entre a legislagdo internacional e a legislagao

patria, levando em conta as peculiaridades dessa atividade laboral tao atipica.
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1.1 - Historia da Regula¢do no Transporte Maritimo Mundial

O transporte maritimo ¢ uma pratica estabelecida desde o inicio da civilizagdo com a
constante adog¢do desse tipo de transporte -, de maneira direta ou indireta. O avango do
transporte constitui um trajeto a ser percorrido por todas as nagdes, visto que o comércio, € 0
progresso econdmico, dependem da interagdo comercial com outros paises. Neste contexto, o
desenvolvimento da vida em sociedade se interliga ao comércio maritimo; obriga o
comerciante, especialmente o que atua internacionalmente, a se ajustar a normas e tradi¢coes

que podem ser distintas das de sua propria regido.

A tabela abaixo especifica o decurso das regulamentagdes e praticas no transporte
maritimo, comecando com a "Lex Rhodia", a primeira legislagdo sistematizada sobre
navegagdo na Grécia Antiga. Progressivamente, durante a Idade Média, a regulamentagao
baseava-se em usos e costumes, exemplificados por documentos como os "Roles de Oleron" e
as "Leis de Wisby", que disponham praticas padronizadas na Europa. Cidades-estado como
Amalfi e Veneza também formularam regulamentagdes proprias. Mais tarde, a Franca
centralizou a regulamentagdo da navegacao com as "Ordenagdes de Colbert". No século XX,
mudancgas no custo e na tecnologia de transporte maritimo fortaleceram sua posicdo como um
meio essencial de comércio global, especialmente para paises em desenvolvimento devido ao

seu custo-beneficio e capacidade de carga.

Tabela 1 - datas e eventos relacionados a navegacio a vela e desenvolvimento do

transporte maritimo

Periodo Evento/Desenvolvimento Caracteristicas € Notas

Primeiro corpo organico de regulacao

475-479 a.C. Lex Rhodia da atividade naval. Regulacdo grega.
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Uso de compilagdes de costumes

Influéncia de glosadores e pods-

1681

Idade Média para regulamentacao glosadores. Uso de usos e costumes.
Sem data Codificagdes que demonstram a
especifica Roles de Oleron, Guidon de la Mer,junidade nas  praticas maritimas
(Idade Média) |Leis de Wisby europeias.

Uniformidade em leis e
Epoca das|Tabuas de Amalfi, estatutos defregulamentagdes locais sobre
cidades-estado |diversas cidades italianas e francesas [navegacao.

Nacionalizagdo do  direito  da

Ordenacgoes de Colbert

navegacdo na Franca, iniciado por

Luis XI e Luis XIV.

1938 e décadas

seguintes

Queda nos precos de frete e evolucao

do transporte maritimo

Concorréncia com o transporte aéreo;
importancia crescente para paises em

desenvolvimento.

Fonte: elaborac¢ao do autor a partir de Garcia (1979)

Sabe-se que Socrates e Aristoteles langaram as bases para a analise da relacao entre o

individuo e a comunidade, com implicagdes diretas para a economia. Aristoteles

especificamente conectou a economia com conceitos de felicidade e virtude, argumentando que

a economia ¢ uma ferramenta para alcancar o bem-estar coletivo (Aristételes, 1973). Niccolo

Magquiavel abordou o papel do Estado como um mediador necessario nas inclina¢des ao conflito

inerentes ao ser humano, uma dindmica que se estende a economia.

A volatilidade dos custos de frete e a necessidade de gestdo sdo questdes que podem

ser mitigadas por politicas estatais adequadas. Isto ressalta a visdo de Maquiavel sobre o Estado

como regulador das tensdes econOmicas e facilitador de operacdes comerciais. Ao mesmo
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tempo, a flexibilidade e a capacidade de transportar uma variedade de cargas destacam a

importancia do transporte maritimo na manuten¢ao do comércio global.

Por outra mota, John Maynard Keynes utilizou o conceito de equilibrio para explicar
a demanda efetiva, demonstrando que o uso de tal conceito pode divergir dos paradigmas
econdmicos vigentes (Moreira, 2009). Em contraste, a tradicdo walrasiana associa equilibrio
com a auséncia de intervenc¢ao estatal e a eficiéncia dos mercados, suportada pelos teoremas do
bem-estar social (Clark, 2008). Thomas Hobbes e¢ Karl Marx discutiram a necessidade do
Estado sob perspectivas distintas; Hobbes justificava um Estado autoritario devido ao egoismo
humano, enquanto Marx defendia um Estado voltado para o bem-estar geral, apesar de

reconhecer suas falhas (Rubin, 2014).

Adam Smith e os economistas neoclassicos, por outro lado, argumentavam por um
Estado com fung¢des limitadas, favorecendo a autorregulacao da economia. Esta visao contrasta
com a escola keynesiana que sustenta a necessidade de intervengao estatal para regular consumo

e emprego, especialmente em tempos de crise (Brue, 2006; Herscovici, 2015).

A teoria keynesiana e as abordagens neoclassicas destacam a importancia da
intervengdo e regulacdo estatal para garantir que as operagdes econdomicas, como o transporte
maritimo, respondam as necessidades de uma economia globalizada. Enquanto Keynes enfatiza
anecessidade de intervencao estatal para estabilizar a economia, os neocldssicos apoiam a ideia
de que o Estado deve prover infraestruturas e regulamentacdes que facilitam o comércio (Brue,

2006; Herscovici, 2015).

A relevancia do transporte maritimo em termos de sustentabilidade, especialmente em
comparagdo com outras formas de transporte, demonstra uma area onde as politicas estatais
podem desempenhar um papel importante -, principalmente em termos normativos. O Estado
pode promover praticas que minimizem o impacto ambiental, regulando e incentivando

tecnologias e combustiveis mais limpos.

1.2 - Rela¢ao umbilical do Transporte Maritimo com a formac¢ao da Nacao brasileira
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O transporte maritimo relaciona-se com a propria formacdo da Nacgdo Brasileira,
relacionando-se com a historia do pais desde o seu descobrimento até a consolidagdo da
Republica. Em termos gerais, tem-se a Chegada das Caravelas e a Marcha para o Interior no
contexto de 1500 com a expedigdo de Pedro Alvares Cabral e o inicio da colonizagio portuguesa
no Brasil. As caravelas, simbolo da expansdo maritima europeia, estiveram a frente da

exploracdo dos recursos naturais e o estabelecimento de bases portuguesas na costa brasileira.

Desde o inicio do século XV, a relacdo do Brasil com a navegacao se evidencia como
um pilar fundamental no desenvolvimento territorial € economico do pais. Observa-se que, com
a chegada dos portugueses em 1500, liderados por Pedro Alvares Cabral, o Brasil comegou a
integrar as rotas de explora¢do maritima europeias. Esta chegada foi parte de um processo
extenso das grandes navegacdes, que marcou o inicio do intercambio cultural e econdmico entre

0 Brasil e o resto do mundo.

Ja em 1501, Américo Vespuccio conduziu uma expedi¢ao que reforcou a presenca
europeia na costa brasileira, considerando o potencial da regido para as coroas europeias’. A
importancia estratégica do Brasil se consolidou com a fundagdo da cidade de Sdo Vicente em
1532, a primeira cidade estabelecida no territorio. Este evento marcou uma nova fase na

ocupacao e exploracdo das terras brasileiras, incluindo a extracdo de pau-brasil.

No contexto da Guerra Cisplatina, de 1825 a 1828, percebe-se outra dimensdo da
navegacdo na formacao territorial e politica do Brasil. A manuten¢do de um bloqueio no
estuario do Prata pela esquadra brasileira demonstra o papel crucial da marinha na defesa e na
expansao territorial do pais. Essa fase ressalta a evolucao da capacidade naval brasileira e sua

influéncia nas decisdes politicas e econdmicas nacionais.

Assim, desde as primeiras expedi¢des que tocaram o solo brasileiro até os conflitos e
estratégias navais dos séculos subsequentes, a navegacao se entrelaga ao desenvolvimento do

Brasil. Este vinculo com a navegag¢ao moldou as fronteiras e a economia do pais, estabeleceu

7 Além dos portugueses, outros europeus também mostraram interesse na regido, como demonstram as invasdes
francesas, ocorridas entre 1556 e 1615. Estas desafiaram o monopo6lio portugués, mas também revelaram a
competicdo intensa entre as poténcias europeias pelo controle dos novos territorios descobertos. As tentativas de
estabelecimento francés na Guanabara e no Maranhdo, por exemplo, indicam o qudo cobicado era o territorio
brasileiro.
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bases para a sua integracdo no cenario global, evidenciando a importancia estratégica e historica

da navegacdo na trajetoria nacional.

A relagdo entre o Brasil e a navegacao ¢ claramente evidenciada por uma série de
eventos histéricos e estatisticas que destacam a importancia estratégica e econdmica desta

atividade para o pais:

e Descobrimento do Brasil (1500): A chegada de Pedro Alvares Cabral ao Brasil
como parte das Grandes Navegacdes evidencia o papel inicial da navegacao na
historia do Brasil.

e Expedicao de Américo Vespucci (1501): As exploragdes adicionais na costa
brasileira ampliaram o entendimento europeu sobre as novas terras e
reforgaram o interesse pelo territorio.

e Fundacdo da cidade de Sdo Vicente (1532): A instalagdo da primeira cidade no
Brasil mostra a transi¢do da exploragdo para a colonizagdo, facilitada pela
navegagao.

e Invasodes Francesas (1556 - 1615): As tentativas francesas de estabelecer bases
no Brasil destacam a competi¢do europeia e a importancia estratégica da
regido, acessivel principalmente por vias maritimas.

e QGuerra Cisplatina (1825 - 1828): A utilizagdo da esquadra brasileira para
manter o bloqueio no estuario do Prata aponta a importancia da capacidade
naval na defesa e na politica externa do Brasil.

e Modernizagdo e uso do Navio G40 Doca Multiproposito Bahia (NDM): A
presenca e as operacgoes deste navio de assalto anfibio ressaltam a capacidade
e a importancia militar e logistica da navegacdo para o Brasil.

e CerimoOnia de medalha "Amigo da Marinha do Brasil" (2021): Este evento no
Porto de Itajai enfatiza o reconhecimento e a valorizacdo das contribui¢des
individuais e institucionais para a marinha, fortalecendo a relagdo entre a

cidade ¢ as forcas navais.
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e Expansdo da capacidade de portos brasileiros (2018): A autorizagdo para o
Porto de Salvador operar grandes navios marca um ponto importante na
adaptacdo e modernizag¢do da infraestrutura portudria brasileira para competir
globalmente.

e Crescimento da cabotagem e do transporte multimodal: O aumento na
utilizacdo da navegacdo costeira e do transporte multimodal, especialmente
apos a greve dos caminhoneiros em 2018, destaca a mudanga de mentalidade
sobre o transporte de mercadorias no Brasil.

e Leildes de provincias de petroleo e a construgdo naval (2019): A expectativa
dos leildes para a exploracao de petroleo e a demanda resultante por barcos de
apoio e constru¢do naval indicam um setor em crescimento, importante para a

economia brasileira.

Nesse contexto, apresenta-se o povoamento € a construcdo da identidade nacional.
Ocorre que o transporte maritimo facilitou o fluxo de pessoas e bens entre Portugal e o Brasil,
impulsionando o povoamento do territdrio e a formagao de uma nova identidade cultural. O
transporte maritimo foi utilizado para o escoamento do pau-brasil, a principal riqueza da época
colonial. Essa madeira, cobicada na Europa, impulsionou a atividade extrativista e o

desenvolvimento de portos como Recife e Salvador, por exemplo.

No contexto de relagdes entre o Brasil-Colonia, Reino Unido e Portugal-Império se
expande a producdo de acucar, impulsionada pela demanda europeia. Engenhos de agucar,
localizados no Nordeste, se tornaram a base da economia colonial, e o transporte maritimo era
o centro de alavancagem dos mercados internacionais. No século XVIII, a descoberta de ouro
em Minas Gerais impulsionou a interiorizagdo do pais. Caravanas de mulas transportavam o
ouro para os portos, sendo o transporte maritimo utilizado para o envio do metal precioso para

Portugal.

Em 1808, a abertura dos portos brasileiros ao comércio internacional diversificou a
economia e impulsionou o desenvolvimento de novas atividades - tais como a produc¢do de café.

O transporte maritimo tornou-se ainda mais importante para a integracao do Brasil na economia
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global. Com a Republica ocorre a consolidagdo da Nacdo; no século XIX, o café se tornou a
principal riqueza do Brasil, e a nagdo se expandia com milhdes de pessoas chegando ao Brasil

em busca de melhores oportunidades.

A industrializagdo do pais, iniciada no final do século XIX, impulsionou o transporte
maritimo de bens manufaturados e matérias-primas. Paralelamente, a urbanizacdo crescente
exigia o transporte de alimentos e outros produtos para as cidades. O transporte maritimo
continuou a ser fundamental para a integragao nacional, conectando diferentes regioes do pais

e facilitando o comércio interestadual, com importantes companhias de navegagao maritima.

Com finalidade de contextualizagdo, abaixo apresenta-se a tabela que resume os
principais dados das maiores empresas de navegacdo em termos de nimero de navios e
capacidade, com foco nas cinco primeiras, para as quais t€ém-se dados mais detalhados sobre

receita, funcionarios, e outras informacgoes.

Tabela 2 - As maiores empresas de navegac¢io

Receita
em 2021 [Numero
Ano de (USS Capacidade |de

Nome da Empresa|Sede Fundagao |[Funcionarios|bilhdes) |em TEUs [Navios
A.P. Moller-|Copenhague,
Maersk Group Dinamarca 1904 100 106 4,255,710 718
Mediterranean
Shipping
Company S.A.|[Genebra,
(MSC) Suica 1970 150 28.2 4,572,036 1606
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Grupo CMA [Marselha,
CGM Franca 1978 130 55.97 3,384,710 |542

China Ocean

Shipping (Grupo)

Company Pequim,

(COSCO) China 1961 130 55.97 3,384,710 1497
Hamburgo,

Hapag-Lloyd Alemanha 1847 14,5 26.36 1,733,452 |259

Fonte: elaborac¢ao do autor a partir de Bueno (2024)

Darcy Ribeiro (2014) apresenta a teoria de formagdo de uma nova nagdo na América
Latina, enfatizando que esse processo ocorre principalmente pelo que ele chama de
desindianizacdo, desafricanizacdo e deseuropeizagdo. Segundo Ribeiro, o resultado ¢ uma
nacdo de mesticos que sdo distintos de suas ragas ancestrais, configurando um novo povo

formado por indios, africanos, mamelucos, caboclos e mesticos sem uma identidade definida.

Ele argumenta que o sistema social que molda o povo brasileiro baseia-se na
irmandade, porém, critica a exploragao dos portugueses que se aproveitaram das tradi¢des das
tribos indigenas, adotando um método de colonizagdo que incluia a troca e o estupro de

mulheres indigenas como forma de expansao e consolidacao de aliangas.

A violéncia dos colonizadores ¢ destacada por Ribeiro (2014), que narra como os
colonos e os missionarios cristdos viam nos indios uma mao de obra essencial para a
prosperidade. Apesar das missdes jesuiticas inicialmente parecerem produtivas e até benéficas
para a Coroa, como nas regides dos Sete Povos e da Amazonia, a realidade era dominada pelos
interesses dos colonos. Os missionarios, apds anos de conivéncia, finalmente reconheceram seu

papel na perpetuagao da violéncia e da exploragdo dos indios.
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Além disso, explora a situagdo dos brasilindios ou mamelucos, que enfrentam um
dilema identitario. Estes individuos, produto de relagdes inter-raciais, sdo rejeitados tanto por
suas raizes europeias quanto indigenas, sendo vistos como inferiores e impuros. Esse conflito
de identidade ¢ como uma introjecdo da dupla negativa: rejeitados tanto pelo lado paterno
portugués quanto pelo materno indigena. Logo, a identidade brasileira ndo se forma pela soma
de suas ragas componentes, mas pela subtracdo decorrente dos processos de desindianizagao,
desafricanizacao e deseuropeizacao, levando ao surgimento de um "ninguém" de nao-indios,
ndo-europeus € nado-negros, que sao os hibridos buscando formar sua propria identidade

nacional.

A formagdo das identidades e da subjetividade ¢ moldada por condi¢des materiais
especificas, que influenciam as politicas econdmicas e as configuragdes socioculturais do
territorio nacional. Essas condigdes sao fundamentais para entender como a subjetividade e a

identidade s3o constituidas em um contexto especifico.

A subjetividade, considerada como o aspecto interno do individuo, relaciona-se ao seu
psiquismo e a sua formagdo psicologica. Esta ¢ vista em uma relacdo dialética com a
objetividade, que se refere aos elementos externos ao individuo. Portanto, esse conceito €
entendido tanto como um processo quanto como um resultado; assim, destaca-se a amplitude e
a singularidade que caracterizam cada pessoa. A subjetividade ¢ definida pelo processo pelo
qual certos elementos se tornam constitutivos do individuo, integrando-se de maneira que esse
pertencimento ¢ percebido como tunico. Consequentemente, a subjetividade também ¢
construida por fatores externos que interagem com as caracteristicas internas do individuo,

resultando em uma identidade distintiva e pessoal.

1.3 - Navegacao de Cabotagem

O termo "cabotagem" ¢ derivado do nome Sebastido Caboto, um navegador veneziano
do século XVI que explorou a costa da América do Norte. A navegacao de cabotagem no Brasil
teve inicio com a chegada dos portugueses no inicio do mesmo século, marcando o comego de

uma nova era em termos de exploragao maritima no pais. Essa pratica inicial estabeleceu as
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bases para o desenvolvimento subsequente das rotas maritimas nacionais, que foram integradas

as estratégias de comércio e defesa do territorio brasileiro.

Por outro lado, entende-se que a Marinha Mercante Brasileira foi amparada por uma
legislacdo interventora durante aproximadamente 25 anos, entre 1960 e 1986. Essa legislagao,
que promovia a reserva de mercado e a concessao de subsidios, estava ligada ao crescimento
da industria da constru¢@o naval no pais. No entanto, no final dos anos 80 e inicio da década de
90, a navegacao brasileira enfrentou um processo de esvaziamento, principalmente devido a

conjuntura econdmica desfavoravel.

Ademais, a legislacdo brasileira de navegacdo de cabotagem sempre esteve alinhada
com a politica de protecdo a marinha mercante, necessaria para garantir a seguranga nacional
de transportes. Esta abordagem protecionista teve como objetivo principal fortalecer o setor
maritimo nacional, assegurando o seu desempenho na economia e na defesa do pais. Esse
cenario comegou a mudar com as emendas constitucionais de 1995, que abriram caminho para

uma maior liberalizagdo do mercado.

As emendas eliminaram o conceito de empresa brasileira de capital nacional e
permitiram uma flexibilidade na entrada de capital estrangeiro no setor. A Lein® 9.432, de 8 de
janeiro de 1997, consolidou essa nova dire¢do politica, facilitando a abertura das Empresas
Brasileiras de Navegacdo ao investimento estrangeiro e liberando o afretamento de
embarcacdes estrangeiras para a navegagdo internacional. Além disso, em 07 de janeiro de
2022, entrou em vigor o Novo Marco Regulatorio da Cabotagem no Brasil, estabelecido pela
Lei n° 14.301, que instituiu também o Programa de Estimulo ao Transporte por Cabotagem —

BR do Mar, com o objetivo de impulsionar ainda mais o setor de navegagao no pais.

Em janeiro de 2022, o Ministério dos Transportes anunciou a lei que cria o programa
BR do Mar, destinado a incentivar a cabotagem no Brasil. A lei se dirigia a promover a
concorréncia e reduzir os custos do transporte de cargas entre os portos brasileiros. A Lei n°
14.301/2022 facilita o afretamento de embarcagdes estrangeiras para o transporte de cargas na
cabotagem do pais. A nova legislagdo propunha aumentar a participacdo da cabotagem na
matriz logistica nacional de 11% para 30%, expandindo o volume de conté€ineres transportados

para dois milhdes de TEUs (unidades equivalentes a 20 pés), ainda em 2022. Além disso,
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esperava-se aumentar em 40% a capacidade da frota maritima dedicada a cabotagem nos

proximos trés anos.

A tabela abaixo detalha os elementos principais da Lei N° 14.301/2022, como busca

modernizar e incentivar o setor de transporte maritimo costeiro no Brasil:

Tabela 3 - Elementos principais da Lei N° 14.301/2022

Artigo |Palavras-Chave Explicagdo Didatica
[nstitui o Programa de Estimulo ao Transporte por
Cabotagem, visando ampliar e melhorar o transporte
Art. 1 |BR do Mar, cabotagem  |maritimo costeiro no Brasil.
Estabelece diretrizes para o programa, incluindo segurancal
Diretrizes, segurancga, [nacional, estabilidade regulatéria e incentivo ao
Art. 2 |investimento investimento privado.
[Define os requisitos para empresas que desejam se habilitar
Art. 3 |Habilitacdo, requisitos  no BR do Mar, como estar regular com tributos federais.
Autorizacdo, Ministério|O Ministro da Infraestrutura ¢ responsavel por conceder
Art. 4 |da Infraestrutura habilitagdes as empresas interessadas no BR do Mar.
Afretamento, Discute as condi¢des sob as quais as empresas habilitadas
Art. 5 |embarcagdes podem afretar embarcacdes para operar na cabotagem.
Permanéncia, Permite que embarcagdes afretadas possam permanecer no
Art. 6 |embarcagdes estrangeiras [Brasil por até 36 meses.
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Contratos, Ministério da

O Ministério da Infraestrutura estabelecera clausulas

Art. 7 |Infraestrutura essenciais para contratos de transporte de longo prazo.
Obriga as embarcacdes afretadas a submeterem-se a
inspecdes periddicas e a manterem tripulagdo brasileira para

Art. 9 [Inspegdes, seguranca operagdes especificas.

Estabelece as consequéncias para embarcagdes que nao|

Art.  |Descumprimento, perdajcumprirem os requisitos, incluindo a perda do direito de

10 de habilitagao operar no Brasil.

Define os direitos financeiros e operacionais para

Art.  |Direitos, embarcagdes|embarcagdes estrangeiras afretadas sob o regime do BR do

11 estrangeiras Mar.

Art. |Regime de admissdolAplica o regime de admissdo temporaria as embarcagdes

13 temporaria afretadas, isentando-as de varios tributos federais.
Modifica leis anteriores para adapta-las as novas|

Art.  |Alteragdes  legislativas,[disposicdes do BR do Mar, incluindo questdes sobre

18 documentos documentacao eletronica.

Expande e regula detalhadamente as condigdes de

Art.  |Afretamento, afretamento de embarcagdes estrangeiras para uso nal

19 embarcagdes estrangeiras [navegagao de cabotagem.

Fonte: elaborac¢ao do autor a partir de Oliveira (2021)

O programa também alterava a destinag¢@o de recursos do Fundo da Marinha Mercante

(FMM), financiado principalmente pelo Adicional ao Frete para a Renovagdo da Marinha
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Mercante (AFRMM). A legislagdo expandiu as possibilidades de uso do FMM, incluindo

manutengdes preventivas nas embarcagdes € iniciativas de incentivo a empregabilidade e

capacitacdo de maritimos nacionais, além de reduzir burocracias existentes (GOV, 2022).

A iniciativa "BR do Mar" promove a navegacdo de cabotagem (pratica que ocorre
entre portos maritimos nacionais sem se afastar muito da costa, diferenciando-se da navegacao
de longo curso), com o objetivo de fortalecer a economia do Brasil, possibilitando uma logistica
mais economica devido a sua competitividade. Esse tipo de transporte utiliza o litoral para
operar servigos de logistica, funcionando entre portos dentro do territorio nacional através do
mar. A reducdo de burocracias e custos, comparativamente superiores na navegagdo de
cabotagem frente ao transporte rodovidrio, também ¢ estimulado pela proposta (PAGLIARINI,

2020).

A "BR do Mar" fornece um novo método de distribui¢do, contribuindo para estabelecer
uma nova tendéncia na industria maritima no Brasil, especialmente porque as condi¢des de
navegabilidade da costa brasileira sdo favoraveis. Além disso, o investimento privado tem
demonstrado interesse crescente neste segmento, ja que o transporte por cabotagem tem se
expandido, apoiando a economia nacional ao atender as necessidades logisticas do setor

produtivo.

1.4 - Formacao dos Maritimos brasileiros

Com a vinda da familia real portuguesa para o Brasil no inicio do século XIX, aqui
fixaram residéncia armadores e oficiais de nautica que constituiram o primeiro corpo de
maritimos na navegacao de cabotagem nacional, que permaneceu sob o dominio de empresas

de navegacao portuguesas, apesar do Estado Brasileiro se tornar independente no ano de 1822.

Em 1864, com adog¢do de politica publica equivocada, o governo imperial permitiu
ingresso de navios estrangeiros na navegacao de cabotagem, sob o entendimento que tal medida

ampliaria as redes de circulagdo interna e abastecimento, complementando os circuitos de
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comércio de longo curso. Tendo por efeito imediato enfraquecimento abrupto do corpo de

marinha mercante brasileiro, tanto em numero com em qualificacdo (LEUZINGER, 1955).

Quando da Proclamacdo da Republica foi criada a primeira empresa de navegacgao
brasileira estatal, o que impulsionou a absor¢ao de mao-de-obra especializada nacional. Em
compasso com o incremento do transporte maritimo, que a época, ja utilizava navios a vapor,
foi criada a Escola de Maquinistas e do Curso de Nautica, em 1892, na cidade de Belém-PA,
pois aquela cidade se localizava no eixo da borracha, bem como detinha industrial naval
especializada em construcdo e reparagdo de embarcagdes empregadas naquela atividade

econdmica.

Registro que em conjunto com a Lloyd Brasileiro, a Companhia Nacional de
Navegacao Costeira e a Companhia Comércio e Navegagao foram os trés expoentes nacionais
que dominaram a navegagao costeira até o inicio da Segunda Guerra Mundial, que apesar dos
percal¢os econdmicos provocados pela redugdo abrupta da demanda de café para Europa em
face da eclosdo da Primeira Guerra Mundial (1914-17), fim do primeiro ciclo da borracha
(1920) e quebra da Bolsa de Nova York (1929), a frota mercante brasileira atendeu as demandas

do mercado interno promovendo a integragao nacional.

Desde o inicio da Era Vargas (1930-45) ao estender a atuagao do Estado na economia,
restringiu em muito a iniciativa privada, adotando como uma das principais politicas para o
setor de transportes a expansao das rodovias para integrar o mercado interno e aumento do fluxo
de comunicagdo. Apresentava como finalidade a de cumprir a funcdo social onde o capital
privado ndo tinha interesse, no entanto, enfraqueceu a frota mercante que se apresentava

obsoleta e dispendiosa.

Para impulsionar a sempre deficitaria atividade de transporte maritimo, criou-se novo
fomento governamental (1937), que incrementou o nimero de navios mercantes brasileiros,
além de criar na cidade do Rio de Janeiro-RJ, a escola de Marinha Mercante do Lloyd Brasileiro

que formava oficiais de Nautica, Maquinas e Camara.

A Comissdao da Marinha Mercante (1941) inaugurou modelo intervencionista do
Estado, dando exclusividade para a Unido de explorar, conceder e autorizar servigos da

navegagao com forte incidéncia de estatais no modal. Promovendo incremento no nimero de
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profissionais maritimos um aumento, no entanto por adog¢do de medidas equivocadas,

novamente a frota mercante ficou ineficiente.

Vale o registro que na Primeira Guerra Mundial apesar do Brasil ficar em posi¢ao de
neutralidade (1914-1917), ocorreu o torpedeamento de dois navios nacionais, enquanto na
Segunda Guerra Mundial houve decisivo desempenho da frota mercante brasileira ao
comporem comboios de abastecimento que romperam o embargo maritimo das forcas do Eixo,
resultando na perda de 31 (trinta e um) navios que correspondiam hd mais de 20% (vinte por
cento) da frota nacional em tonelagem, 470 (quatrocentos e setenta) tripulantes e 502
(quinhentos e dois) passageiros. Durante aquele conflito foram distinguidos atos de bravura e
conhecimento de marinharia dos maritimos mercantes, em auxilio da Marinha de Guerra, os
quais evitaram perdas bem superiores no cenario de guerra do Atlantico, que se encontravam

em desvantagem frente a tecnologia alema.

Com o fim da guerra e a retomada acelerada das economias pos-guerra, 0 governo
federal custeou a aquisi¢@o de 36 (trinta e seis) navios para a Lloyd Brasileiro, no entanto nao
auxiliou as demais estatais do setor, provocando em pouco tempo a necessidade de autorizar
navios estrangeiros operarem na navegacao de cabotagem para evitar o desabastecimento do
mercado interno de bens de consumo, haja vista a frota nacional representar infimos 4% (quatro

por cento) do volume de exportagdes.

Somente, ap6s o ano de 1956, a despeito da circulagdo e distribuicdo de mercadorias
escoar primordialmente pela via rodoviaria, foram implantadas ag¢des de formagao de
tripulantes para fazer frente a renovagdo e multiplicagdo da frota navios mercantes nacionais,
diante da adogdo de politicas publicas de fortalecimento da industria naval e intervencao de
empresas estatais no mercado, tais como Lloyd Brasileiro, Companhia Nacional Costeira, Frota
Nacional de Petrdleo - Fronape e CSN, aliado ao monopdlio de empresas brasileiras das rotas

nacionais e parte das rotas internacionais.

Em novo impulso do governo a Comissdo da Marinha Mercante deixou de ser um
orgdo de registro e controle da navegacdo nacional e passou a desempenhar o papel de
fomentador do setor de navegacdo e industria naval, aproveitando os desdobramentos da

industria pesada instalada no Brasil. O financiamento de tais medidas foi possivel com a criagdo
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da Taxa de Renovagdo da Marinha Mercante (TRMM) e o Fundo da Marinha Mercante (FMM)
a ser gerido pelo Grupo Executivo da Industria da Construgao Naval (GEICON).

No mesmo compasso, as escolas de formacao de oficiais da marinha mercante, cujas
sedes se localizam em Belém-PA e Rio de Janeiro-RJ, foram ampliadas e reformadas no ano de
1973, bem como receberam assisténcia financeira e técnica do exterior, por meio de programas
das Nag¢des Unidas — ONU, que visavam o desenvolvimento e organizacdo maritima
intergovernamental, tais instituigdes de ensino obtiveram, além da doacao de equipamentos,
assisténcia temporaria de peritos para orientar acerca da utilizacdo dos equipamentos que

aumentavam a seguranca a atividade maritima.

Até o inicio década de 1980, a economia mundial apresentava sinais de reversdo da
tendéncia historica de crescimento acelerado pautada no capital estatal, nacional e externo, em
sentido contrario, a frota de marinha mercante nacional teve prosperidade, por meio de
investimentos e manuten¢do do monopdlio das linhas de cabotagem e parte das linhas de longo
curso (40-40-20) (40% do transporte de cargas por navios de bandeira brasileira, 40% por
navios de bandeira do parceiro comercial do Brasil e 20% por navios da chamada 3* bandeira),
o modal de transporte maritimos exigia a formag¢ao de muitos profissionais egressos das escolas
de formacao de oficiais especialistas das areas de Nautica, Maquinas e Radiocomunicagoes.
Bem como para fazer frente a evasdo constante de profissionais que diante da rigida rotina
imposta a bordo, das condi¢des climaticas extremas e isolamento familiar, decidiam por

abandonar a vida de maritimo para se dedicarem a outras atividades economicas.

Atualmente, ha informes de escassez de oficiais mercantes frente a demanda nacional
para a navegacao de cabotagem e apoio maritimo, visto que nos ultimos cinco anos, ndo houve
absorcdo eficaz dos profissionais recém-formados, o periodo pandémico encerrou
prematuramente a carreira de muitos maritimos, tendo, ainda, a defasagem salarial como outro

fator preponderante para a evasao de profissionais.

Por fim, a cultura maritima brasileira foi influenciada por conflitos sociais e de classe,
articulados ao poder, autoridade, trabalho e disciplina. A formacdo da forca de trabalho
maritima tem uma historia ampliada, destacando a abertura dos portos brasileiros ao comércio

internacional no século XIX. Atualmente, as escolas de instru¢ao como a Escola de Formagao
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de Oficiais da Marinha Mercante (EFOMM) e outras institui¢des educacionais importam para
o desenvolvimento de habilidades e conhecimentos maritimos no pais. A inclusdo de politicas
afirmativas, como a Lei de Cotas, ¢ a necessidade de certificagdes e habilitagcdes especificas,
como a Permissao Internacional para Dirigir (PID) e a Caderneta de Inscrigao e Registro (CIR)

para aquaviarios.

1.5 - Regulacio (regulacao internacional IMO, regulacio local Marinha do Brasil)

A Organiza¢ao Maritima Internacional (IMO), organismo especializado das Nacoes
Unidas, empreende a seguranca e protecdo da navegacdo e na prevencdao da contaminacao
marinha por navios. A sua fun¢o ¢ estabelecer um marco normativo para o setor de transporte
maritimo; de modo que, esse marco deve ser adotado e aplicado globalmente. Observa-se que
o transporte maritimo internacional ¢ responséavel por aproximadamente 80% do transporte

mundial de mercadorias (AGENCIABRASIL, 2023).

As disposicdes adotadas pela IMO abrangem todos os aspectos relacionados ao
transporte maritimo internacional, incluindo: projeto, constru¢dao, equipamento, tripulagao,
operagdo e desmantelamento de navios. Percebe-se que a IMO também prioriza a promogao do

transporte e do desenvolvimento maritimos sustentaveis.

De acordo com a Agéncia Nacional de Transporte Aquavidrio (Antaq), entre 2010 e
2018, houve um aumento de 39,5% em toneladas transportadas, com a navegagdo de cargas
conteinerizadas crescendo 146% em unidades transportadas. No primeiro semestre de 2020, a
movimentagdo de cargas no setor portudrio cresceu 4,4%, com a navegacdo de cabotagem
movimentando 125,4 milhdes de toneladas, um aumento de 10% em relagcdo ao ano anterior,

refletindo um acréscimo de 11,4 milhdes de toneladas (PAGLIARINI, 2020).

Por outro lado, a regulagdo local no Brasil ¢ administrada pela Marinha do Brasil,
através da Diretoria de Portos e Costas (DPC) em conjunto com a Diretoria de Hidrografia e
Navegag¢do (DHN). Estas diretorias sdo responsaveis pela organizagdo das Normas da

Autoridade Maritima, conhecidas como NORMAM. Entende-se que a Marinha do Brasil
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também atua como autoridade maritima na regulagdo econdmica da atividade de praticagem.
Além disso, a Marinha, juntamente com a Escola de Guerra Naval, oferece um curso de
especializacao em Regulagdao do Uso do Mar: Direito Maritimo. Compreende-se que este curso
tem o objetivo de capacitar profissionalmente os alunos, proporcionando uma formagao

especializada na aplicacdo das normas que regulam a navegagao e o transporte maritimos.

1.6 - Regras trabalhista (CLT contratos nacionais e internacionais)

No Brasil, a Consolidagao das Leis do Trabalho (CLT) garante os direitos dos
trabalhadores nacionais, estabelecendo um vinculo empregaticio entre estes com as
organizagdes. No entanto, para os marinheiros, o contrato de trabalho ndo estd sempre sujeito
as regras da CLT. Conforme os compromissos internacionais assumidos pelo Brasil, a
legislacao aplicavel as relagdes de trabalho maritimo ¢ geralmente a lei do pais da bandeira da
embarcagdo. Desse modo, a lei do pais da bandeira do navio rege os direitos e deveres dos

empregadores e dos marinheiros, tanto em dguas nacionais quanto internacionais.

Apresenta-se o Recurso de Revista interposto por um trabalhador maritimo, abordando
principalmente a validade de normas coletivas que incluem férias no periodo de descansos
compensatdrios. A discussao central gira em torno da indisponibilidade do direito as férias e da

adequacdo das normas coletivas frente aos direitos trabalhistas fundamentais.

O acordao destaca a natureza fundamental do direito as férias, consagrado no art. 7°,
XVII, da Constituigdo Federal, que estipula sua irrenunciabilidade. A jurisprudéncia e a
legislacdo laboral brasileira protegem esse direito ao estabelecer que ndo pode ser objeto de

negociagio coletiva® que comprometa seu gozo efetivo.

Coloca-se o Principio da Adequagdo Setorial Negociada ao avaliar a validade das
normas coletivas. Estipula que tais normas s6 podem prevalecer sobre a legislagcdo trabalhista

geral se ndo implicarem renuncia a direitos de indisponibilidade absoluta e se promoverem

8 A negociacdo coletiva, apesar de ser uma ferramenta essencial de flexibilizacdo e adaptacdo das relagdes de
trabalho, possui limites bem definidos. Nao pode transacionar sobre direitos absolutamente indisponiveis, como
as férias, que t€ém uma funcgéo social ¢ de saude publica.
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condi¢des mais benéficas ao trabalhador. No caso em discussao, a norma coletiva falhou nesses
critérios ao incluir as férias nos dias de descanso, desestruturando assim a protecdo legal as

férias.

A) AGRAVO DE INSTRUMENTO. RECURSO DE REVISTA. PROCESSO SOB
A EGIDE DA LEI 13.467/2017. RITO SUMARISSIMO. TRABALHADOR
MARITIMO. TRANSACAO SOBRE AS FERIAS MEDIANTE NORMA
COLETIVA. INDISPONIBILIDADE DO DIREITO. Demonstrado no agravo de
instrumento que o recurso de revista preenchia os requisitos do art. 896 da CLT, da-
se provimento ao agravo de instrumento, para melhor analise da ma aplicagdo do
artigo 7°, XVIIL, da CF, suscitada no recurso de revista. Agravo de instrumento
provido. B) RECURSO DE REVISTA. PROCESSO SOB A EGIDE DA LEI
13.467/2017 . TRABALHADOR MARITIMO. TRANSACAO SOBRE AS FERIAS
MEDIANTE NORMA COLETIVA. INDISPONIBILIDADE DO DIREITO . O
principio da criatividade juridica da negociagdo coletiva traduz a no¢do de que os
processos negociais coletivos e seus instrumentos tém real poder de criar norma
juridica (com qualidades, prerrogativas e efeitos proprios a estas), em harmonia com
a normatividade heter6noma estatal . Tal poder excepcional conferido pela ordem
juridica aos sujeitos coletivos trabalhistas (art. 7°, XXVI, da CF) desponta,
certamente, como a mais notavel caracteristica do Direito Coletivo do Trabalho -
circunstancia que, além de tudo, influencia a estruturagdo mais democratica e
inclusiva do conjunto da sociedade, tal como objetivado pela Constituigdo (art. 1°, 11
e 11, 3° T e IV, da CF). Nessa linha, o entendimento jurisprudencial preponderante
nesta Corte acompanha a tendéncia a exaltacdo da negociagao coletiva como um dos
mais importantes métodos de solucdo de conflitos existentes na sociedade
contemporanea. Existindo pactuagdo coletiva de criagdo de direitos trabalhistas, cabe
ao Poder Judiciario prestigiar esse instrumento criativo de normas, desde que, dentro
desse poder autdnomo da vontade das partes, tenham sido observados os principios
informativos do Direito Individual e Coletivo do Trabalho. Com efeito, ndo obstante
o disposto na Constituigdo da Republica confira a negociagdo coletiva amplos
poderes, ndo se trata jamais de um superpoder da sociedade civil, apto a desconsiderar,
objetivamente, os principios humanisticos e sociais da propria Constitui¢do Federal,
ou de, inusitadamente, rebaixar ou negligenciar o patamar de direitos individuais e
sociais fundamentais dos direitos trabalhistas que sejam imperativamente fixados pela
ordem juridica do Pais. Desse modo, embora extensas as perspectivas de validade e
eficacia juridicas das normas auténomas coletivas em face das normas heteronomas
imperativas, tais possiblidades nao sdo plenas e irrefreaveis. Ha limites objetivos a
criatividade juridica na negociagdo coletiva trabalhista. Neste ponto, desponta como
instrumento imprescindivel para avaliacdo das possibilidades e limites juridicos da
negociagdo coletiva o principio da adequacéo setorial negociada, por meio do qual as
normas auténomas juscoletivas, construidas para incidirem sobre certa comunidade
econdmico-profissional, ndo podem prevalecer se concretizada mediante ato estrito
de rentincia (e ndo transagdo), bem como se concernentes a direitos revestidos de
indisponibilidade absoluta (e ndo indisponibilidade relativa), imantadas por uma
tutela de interesse publico, por constituirem um patamar civilizatério minimo que a
sociedade democratica ndo concebe ver reduzido em qualquer segmento econdmico-
profissional, sob pena de se afrontarem a propria dignidade da pessoa humana e a
valorizagdo minima deferivel ao trabalho (arts. 1°, III, e 170, caput , CF/88). No caso
brasileiro, esse patamar civilizatéorio minimo estd dado, essencialmente, por trés
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grupos convergentes de normas trabalhistas heteronomas: as normas constitucionais
em geral ; as normas de tratados e convengdes internacionais vigorantes no plano
interno brasileiro ; as normas legais infraconstitucionais que asseguram patamares de
cidadania ao individuo que labora (preceitos relativos a saude e seguranga no trabalho,
normas concernentes a bases salariais minimas, normas de identificag@o profissional,
dispositivos antidiscriminatorios, etc .). Registre-se que, embora a Lein. 13.467/2017
tenha alargado o elenco de parcelas de indisponibilidade apenas relativa - inclusive,
em muitos casos, em arrepio e desprezo ao estuario normativo da Constituicdo de
1988 (vide o amplo rol de temas constantes no art. 611-A da CLT)-, ela ndo buscou
eliminar a fundamental distingdo entre direitos de indisponibilidade absoluta e direitos
de indisponibilidade relativa. Tanto é assim que o art. 611-B, em seus incisos I a XXX,
projeta o principio da adequacdo setorial negociada, ao estabelecer limites juridicos
objetivos a criatividade juridica da negociag@o coletiva trabalhista, proibindo a
supressdo ou a reduc@o dos direitos trabalhistas de indisponibilidade absoluta ali
elencados. Em verdade, a doutrina ¢ a jurisprudéncia deverdo cotejar os objetivos
precarizadores dos novos preceitos, onde couber, com o conjunto dos principios e
regras do proprio Direito do Trabalho, a par do conjunto dos principios e regras da
Constituicdo da Republica, no sentido de ajustar, pelo processo interpretativo e /ou
pelo processo hierarquico, a natureza e¢ o sentido do diploma legal novo a matriz
civilizatoria da Constitui¢ao de 1988, além do conjunto geral do Direito do Trabalho.
A propésito, o Supremo Tribunal Federal, em decisdo plenaria concluida no dia
14/6/2022, nos autos do ARE 1.121.633/GO, julgando o mérito da questdo
constitucional envolvendo o tema 1.046 de repercussdo geral, fixou tese juridica que
reitera a compreensdo de que existem limites objetivos a negociacdo coletiva,
delineados a partir da aplicagdo dos critérios informados pelo principio da adequagio
setorial negociada e pela percepcao de que determinados direitos sdo revestidos de
indisponibilidade absoluta: "'S 8o constitucionais os acordos e as convengdes coletivos
que, ao considerarem a adequacdo setorial negociada, pactuam limitagdes ou
afastamentos de direitos trabalhistas, independentemente da explicitacdo especificada
de vantagens compensatorias, desde que respeitados os direitos absolutamente
indisponiveis". Obviamente, ndo pode a norma coletiva restringir os efeitos de um
direito assegurado constitucionalmente aos empregados. No caso em exame , a
controvérsia cinge-se em verificar a validade de norma coletiva que dispds sobre o
regime de compensag¢ao de jornada dos trabalhadores maritimos e incluiu as férias no
periodo dos descansos compensatorios. Como se sabe, os trabalhadores maritimos
embarcados, embora também favorecidos pela regra do art. 7°, XIII, da Constituigdo,
tém regime especial de cumprimento de sua duracdo do trabalho, em vista da
peculiaridade das atividades e rotinas das embarcagoes ¢ de seu sistema de labor,
conforme Sec¢do VI do Capitulo I do Titulo III da CLT (artigos 248 a 252), regendo-
se também por negociacdo coletiva trabalhista. Nesse contexto, regimes de plantdo,
com extensas folgas compensatorias, podem ser pactuados em conformidade com a
jurisprudéncia. O parametro basico para a negociagdo coletiva ¢ definido pela regra
do art. 250 da CLT, da qual se extrai a propor¢do minima de 1x1 (um dia de trabalho
por um dia de descanso), nestes termos: "as horas de trabalho extraordinario serdo
compensadas , segundo a conveniéncia do servico, por descanso em periodo
equivalente no dia seguinte ou no subseqiiente dentro das do trabalho normal, ou no
fim da viagem, ou pelo pagamento do saldrio correspondente”. O que se tem
verificado, na pratica jurisprudencial, ¢ a adog@o do regime 14x21, em que o obreiro
maritimo trabalha 14 dias embarcado por 21 um dias de folga - ou seja, a concede-se
1,5 dia de folga para cada dia trabalhado. Ha diversos julgados nesta Corte, admitindo
a validade desse regime. No acorddo recorrido, consta que as normas coletivas
(Clausulas 27 e 28* do ACT) previam o regime de trabalho de 1x1, de modo que a
cada periodo minimo de 30 dias (¢ no maximo 35 dias) de trabalho embarcado, o
Reclamante gozava de igual periodo de descanso, sendo nele incluidos folgas e férias
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. Discute-se, porém, a legalidade da inclusdo das férias entre os dias de descanso . O
TRT entendeu que a norma coletiva seria valida, na medida em que estabeleceu o
periodo de 180 dias de descanso por ano, entre folgas e férias, o que representaria
montante superior ao legal. Ocorre que, no plano pratico, a clausula suprime o direito
as férias . Perceba-se que, se a norma coletiva utiliza o parametro minimo de
concessdo descanso por periodo trabalhado, previsto no art. 250 , caput , da CLT
(1x1), isso quer dizer que os 180 dias trabalhados correspondem a 180 dias de
descanso. Porém, se as férias s@o incluidas nos 180 dias de descanso, perde-se a
propor¢do minima estabelecida na Lei para a folga do trabalhador maritimo, em
compensacao aos dias embarcados, tal como se desestrutura completamente a
protecdo juridica dada as férias. Registre-se que as férias sdo direito laboral que tem
fundamento ndo apenas na necessidade do descanso em maior lapso que os intervalos
interjornadas e os dias de repouso, para se atingir metas de saude e seguranca
laborativas, mas também nas consideragdes e objetivos relacionados a reinser¢ido
familiar, social e politica do trabalhador, resgatando-o da nogdo estrita de ser
produtivo em favor de uma mais larga nogdo de ser familial, ser social e ser politico,
todos imantados por valores e objetivos constitucionais expressos (arts. 1°, III e IV;
3°,1eIV; 6° caput ; e 170, caput , CF/88). Tais fundamentos tem especial relevancia
para os obreiros maritimos, os quais, notoriamente, desempenham suas atividades por
longos periodos embarcados e sem a possibilidade de estreitar os lagos familiares e
afetivos. Nao ¢ possivel, portanto, aos Sujeitos Coletivos negociar sobre o direito as
férias, especialmente no &mbito da categoria peculiar dos maritimos. Nesse contexto,
sem sombra de duvida, a norma coletiva se mostra invalida, porque transaciona sobre
o direito social trabalhista indisponivel (art. 7°, XVII, da CF), elencado, inclusive, no
art. 611-B da CLT, em seu inciso XII. Recurso de revista conhecido e provido.

(TST - RR: 01000044820195010027, Relator: Mauricio Godinho Delgado, Data de
Julgamento: 26/04/2023, 3* Turma, Data de Publicagao: 28/04/2023)

Esse caso evidencia algumas consequéncias praticas para o Trabalhador Maritimo, tais
como: (1) a inclusdo das férias no periodo de descansos compensatérios, conforme previsto nas
clausulas coletivas, resulta na perda efetiva do direito ao descanso adequado e a desconexdo do
ambiente de trabalho, o que ¢ importante para a satde fisica ¢ mental do trabalhador; (ii) o
direito as férias ¢ reforcado por normas internacionais e pela legislagdo infraconstitucional,
destacando-se como um pilar de protecao ao trabalhador que ndo pode ser mitigado por acordos

coletivos.

Ressalta-se que a decisao do Supremo Tribunal Federal citada no acérdao reitera a tese
de que os direitos absolutamente indisponiveis ndo podem ser objeto de negociagdo em acordos
e convengdes coletivas, fortalecendo o entendimento de que as férias devem ser respeitadas
como um direito inaliendvel. O Tribunal Superior do Trabalho, ao julgar procedente o recurso

do trabalhador, reafirma a supremacia dos direitos indisponiveis e a necessidade de sua protecao
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contra praticas que possam comprometer sua eficacia, especialmente em categorias com

condig¢des laborais singulares, como os maritimos.

Considera-se que um contrato de trabalho por prazo determinado ¢ uma relagdo de
emprego estabelecida entre empregador e empregado para durar até um periodo especifico
previamente acordado ou até a conclusdo de um projeto determinado. Segundo a Consolidagao
das Leis do Trabalho (CLT) e decisdes judiciais relacionadas, o trabalho realizado sob contrato
por prazo determinado deve ser registrado formalmente, incluindo todos os direitos trabalhistas
assegurados como para um empregado permanente, a menos que especificamente isentos sob

termos claros e legitimos.

No caso em comento, o tribunal decidiu que o trabalhador, apesar da natureza
temporaria das viagens, estava sob um contrato de trabalho por prazo determinado, invalidando
a pratica de viagens redondas sem vinculo empregaticio. Viagem Redonda ¢ o termo utilizado
no contexto maritimo, referindo-se a uma viagem que comeca e termina no mesmo ponto, sem
a criacdo de um vinculo empregaticio permanente. Outro importante apontamento ¢ o de
Registro de Embarque e Desembarque em Carteira Maritima, cuja definicao ¢ de documentagao
oficial que registra os periodos de embarque e desembarque de um marinheiro. Esses registros
sdo importantes para comprovar a duragdo e a natureza do emprego maritimo, influenciando

decisdes sobre direitos trabalhistas e vinculos empregaticios.

Aqui estdo implicadas importantes normativas:

CLT (Consolidacao das Leis do Trabalho):
Artigos Especificos:

e Art. 3° Define os critérios para a existéncia de um vinculo empregaticio,
incluindo a subordinagdo, habitualidade, onerosidade e pessoalidade.
e Art. 443 e seguintes: Discutem os contratos por prazo determinado, seus limites

e condigoes.
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Convengoes Coletivas de Trabalho (CCT):

e Aplicacdo: Estipulam condigdes de trabalho, salarios e direitos para categorias
especificas dentro de estados ou regides, neste caso, para trabalhadores

maritimos no Para e Amazonas.

Clausulas Relevantes:

e (lausula sobre a rescisdo contratual: Define os prazos e condi¢des para o
pagamento de verbas rescisorias.
e (léausula sobre multas por descumprimento da convengdo: Estabelece

penalidades financeiras para o empregador que ndo cumprir os termos da CCT.

Decisdes do Supremo Tribunal Federal (STF) e Tribunal Superior do Trabalho (TST):

e Corre¢ao Monetaria e Juros: Discussdes recentes sobre a aplicacao do [IPCA-E
e da taxa SELIC para a corre¢do monetaria e calculo de juros sobre créditos

trabalhistas.

Ocorre que a legislacdo e as convengdes coletivas contestam a no¢do de que as viagens
redondas nao criam um vinculo de emprego, estipulando que mesmo trabalhos temporarios ou

especificos como esses devem ser formalizados como contratos por prazo determinado.

TRABALHADOR MARITIMO. VIAGEM REDONDA. VINCULO DE EMPREGO
POR PRAZO DETERMINADO. Nao existe a figura juridica da viagem redonda sem
vinculo de emprego, de modo que a empresa de transporte fluvial que contrata
trabalhador maritimo para fazer viagem redonda deve registrar o contrato de trabalho
por prazo determinado. (TRT da 8" Regido; Processo: 0000470-88.2022.5.08.0009
ROT; Data: 22/06/2023; Orgﬁo Julgador: 2% Turma; Relator: RAIMUNDO ITAMAR
LEMOS FERNANDES JUNIOR)

(TRT-8 - ROT: 00004708820225080009, Relator: RAIMUNDO ITAMAR LEMOS
FERNANDES JUNIOR, 2* Turma, Data de Publicago: 22/06/2023)
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Nesse caso, a decisdo exigiu o registro formal da relagdo de emprego na CTPS

(Carteira de Trabalho e Previdéncia Social) do reclamante, garantindo-lhe os direitos

trabalhistas correspondentes ao periodo comprovado de embarque e desembarque. O

reconhecimento das viagens redondas como contratos de emprego por prazo determinado

demonstra a tendéncia juridica de assegurar protecdes trabalhistas mesmo em modalidades de

emprego nao tradicionais.

Observa-se que a Convencao sobre Trabalho Maritimo (MLC), adotada na 94° reuniao

da Conferéncia Internacional do Trabalho da OIT em 07 de fevereiro de 2006, consolida e

atualiza mais de sessenta convengdes, recomendacdes e protocolos desde 1920 das referidas

relacdes. Nesse sentido, esclarece-se:

Tabela 4 - Especificacoes da Convencio sobre Trabalho Maritimo (MLC)

Dados

Detalhamento

Informagdes Gerais

Nome do Convénio: Convengao sobre o Trabalho Maritimo, 2006 (MLC,
2006)

Data de adogdo: 23 de fevereiro de 2006

Local de ado¢ao: Genebra

Objetivo principal: Desenvolver um instrumento unico e coerente que
consolide todas as normas atualizadas de trabalho maritimo e principios
de outros convengoes internacionais.

Convengdes relevantes citadas: Trabalho forcado (1930), Liberdade
sindical (1948), Negociacao coletiva (1949), Igualdade de remuneragao

Objetivos e[(1951), Abolicao do trabalho forgado (1957), Discriminagao (1958), Idade
Fundamentos minima (1973), Piores formas de trabalho infantil (1999).

Aplicabilidade: Todos os navios comerciais, exceto aqueles dedicados a
Ambito delpescae embarcagdes de construgado tradicional como dhows e juncos.
Aplicagao Excecgdes: Navios de guerra e unidades navais auxiliares.
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Definicdes especificas: Incluem autoridade competente, arqueagao bruta,
certificado de trabalho maritimo, gente do mar, armador, entre outros.

Direitos e|Direitos garantidos pelo convénio: Liberdade de associagdo e negociacao
Principios coletiva, eliminacao do trabalho for¢ado, aboli¢do do trabalho infantil,
Fundamentais eliminagdo da discriminacdo em emprego € ocupagao.

Direitos da gente do mar: Lugar de trabalho seguro e protegido, condigdes
Direitos nofde emprego justas, condi¢des decentes de trabalho e de vida a bordo,
Emprego e Sociais [protecao da satde, atencdo médica e outras formas de protegao social.

Cooperacdo entre membros: Para garantir a aplicagdo e controle do
conveénio.

Excecgoes especificas: Para navios com arqueagdo bruta inferior a 200 que
nao realizam viagens internacionais.

Implementacdo  e|Faculdades das autoridades competentes: Resolver dividas sobre a
Excecdes aplicacdo do convénio a certos navios ou categorias.

Fonte: elaboracio do autor a partir da analise normativa.

A MLC estabelece requisitos e condi¢gdes minimas de trabalho para a gente do mar,
incluindo disposi¢des sobre idade minima, remuneracdo, alojamento, jornada, contrato de
trabalho, protecdo a satde e assisténcia médica. Entende-se que no Brasil, a MLC foi
formalmente reconhecida pelo Decreto n® 10.671, de 9 de abril de 2021, que promulgou o texto
da conven¢do firmada em Genebra. Além disso, as Normas da Autoridade Maritima
(NORMAM) regulam aspectos semelhantes, reforcando o compromisso do pais com as

diretrizes internacionais.

No contexto da América Latina, a MLC ¢ aplicada em diversos paises, sendo
considerada o “quarto pilar” do regime regulador internacional para a navegacao de qualidade.
Percebe-se, portanto, que a Convenc¢do do Trabalho Maritimo estabelece um padrao minimo
obrigatorio que influencia a regulamentagdo do trabalho maritimo na regido, garantindo direitos

fundamentais para os marinheiros.
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CAPITULO 2 — A ANTAQ e a atividade de cabotagem: desenvolvimento de uma
perspectiva regulatoria

Conforme foi mencionado, o governo brasileiro desde os primdrdios intervém na
atividade econdmica da navegacdo maritima costeira, no entanto, sem muito sucesso, apesar
dos recursos ja destinados para esse setor econdmico ao longo dos anos. Quando da
promulgacao da Constituicao Cidada de 1988, foi inserido artigo regulatorio do setor maritimo,
impondo medida protecionista as empresas de navegagado brasileira. Sendo tal artigo alterado
em 1997, possibilitando a flexibilizacdo para a competicdo de empresas de navegacao
estrangeiras, pois a época o setor de transporte maritimo enfrentar grande crise, com incremento

no numero de embarcacdes destinadas para a navegacao de cabotagem.

Diante da diversidade da natureza dos direitos em jogo no transporte maritimo, ha
precedentes de diversos tribunais patrios solucionando lides que envolvem as atividades da
marinha mercante, compreendendo contrato de seguro, permissdao de visto de trabalho
temporario, regulagdo de sinais de navegagdo, tecnologias alternativas de combustiveis,
descarte de residuos no mar, preservacdo do meio ambiente dgua, além da proibi¢do de ejetar
aguas de lastro com microrganismo nocivos. Sendo nesse cendrio criada a agéncia reguladora

ANTAQ, com atribui¢do definida, que necessita de uma ampliagao.

Temos ainda, o marco regulatorio com a vigéncia da Lei n. 13.848/2019 que veio a dar
robustez as atividades regulatdrias das agéncias especializadas, bem como o impacto da BR do
Mar (Lei n. 14.301/2022), que em pouco tempo apresenta resultados satisfatérios no
desenvolvimento do transporte de cabotagem, além de valorizagao dos oficiais mercantes, com

reflexo global.

No entanto, hd um grande caminho a percorrer por meio de media¢des junto aos
diversos o6rgaos administrativos fiscalizadores e judiciais. Efetivando permanente simbiose com
Autoridade Maritima na promog¢ao de salvaguardar a ecologica costeira e ribeirinha, melhor
eficiéncia na operacao portudria, diminui¢ao dos custos operacionais e tarifarios para se tornar

competitivo com o modal terrestre nacional.
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2.1 - Constituicdo Federal (art. 174 CF/88)

Importa esclarecer que a Constituicdo Federal (Art. 7°, inciso XXVI) garante o
reconhecimento das convengdes e acordos coletivos de trabalho, promovendo a autonomia das
negociagdes coletivas como meio de ajustar direitos e deveres entre empregados e
empregadores. Nesse sentido, reitera-se que o TST® reafirmou a validade da Prefixagio de
Horas Extras e Adicional Noturno para trabalhadores maritimos, reconhecendo as
peculiaridades de suas jornadas de trabalho. Este reconhecimento estd alinhado com a
jurisprudéncia prevalecente que permite tal prefixacdo sob a condi¢do de que haja negociagao

coletiva representativa.

2.2 - Lei 9.432/1997(ordenagdo do transporte aquaviario e da outras providéncias)

A Lei n° 9.432, de 8 de janeiro de 1997, regula o transporte aquaviario no Brasil,
abordando aspectos que vao desde a definicdo dos tipos de navegacdo até as regras para
afretamento de embarcagdes e as condigdes para a operacdo de embarcacdes sob bandeira
brasileira. A lei se aplica a armadores, empresas de navegacdo e embarcagdes brasileiras e
estrangeiras sob certas condi¢des. Importante notar as exclusdes que incluem navios de guerra,
embarcagdes de esporte e recreio, entre outros, o que foca a lei nas operagdes comerciais de

transporte.

Desse modo, tem-se as regras de navegagdo no Brasil:

Navegac¢ao de longo curso (para outros paises):

e Livre para todos: Navios de qualquer pais podem transportar cargas do Brasil

para o exterior, ¢ vice-versa, desde que sejam cumpridos os acordos

® A decisdo reforga a tendéncia do TST de prestigiar a autonomia das negociagdes coletivas em categorias com
condigdes de trabalho especiais. Isso mostra um equilibrio entre a flexibilidade necessaria para algumas profissdes
e a protecdo dos direitos trabalhistas basicos.
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internacionais e haja reciprocidade (ou seja, o Brasil também ter acesso livre
aos portos do outro pais).

e Exce¢do: Se o pais de destino oferecer vantagens especiais para seus navios
(como subsidios ou exigéncia de usar seus navios), o Brasil pode restringir o
acesso de navios estrangeiros.

e Sem navios brasileiros? Sem problema: Se nao houver navios brasileiros
disponiveis ou se seus precos e prazos nao forem competitivos, o Brasil pode

permitir navios estrangeiros mesmo na rota protegida.

Navegacao interior de percurso internacional (rios e lagos que ligam o Brasil a outros

paises):

e Livre para todos, mas com acordos: Navios de qualquer pais podem navegar
em rios e lagos que ligam o Brasil a outros paises, desde que sejam cumpridos

os acordos internacionais e haja reciprocidade.
Navegacdo de cabotagem (entre portos brasileiros):

e Prioridade para o Brasil: Em geral, apenas navios brasileiros podem transportar

cargas entre portos do Brasil.
Excecoes:

e Fretamento por empresas brasileiras: Navios estrangeiros podem ser fretados
por empresas brasileiras para transportar cargas na cabotagem, desde que
atendam as regras dos artigos 9° e 10 da lei (que definem requisitos técnicos e
de tripulacgdo).

e Apoio portudrio e maritimo: Navios estrangeiros podem ser utilizados para
auxiliar na operagdo de portos e em atividades maritimas de apoio, como

reboque e dragagem.

Outras regras importantes:
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e Lista de paises com protecao a bandeira: O governo brasileiro mantém uma
lista de paises que protegem seus navios, o que pode afetar as regras de
navegagao.

e Suspensao de restri¢des: O governo pode suspender as restrigdes a navegagao
estrangeira em casos especificos, como falta de navios brasileiros disponiveis

ou precos nao competitivos.

O artigo 2 estabelece os termos especificos usados em toda a lei, como os diferentes
tipos de afretamento (a casco nu, por tempo, por viagem) e as defini¢des de empresa brasileira
de navegacdo e armador brasileiro. Isso ¢ importante para assegurar a clareza e evitar
ambiguidades na interpretacdo da lei. A norma regula quais embarcacdes podem arvorar a
bandeira brasileira, destacando a importancia de se manter um controle sobre as embarcagodes

que operam sob a jurisdicdo nacional.

Estipula regras sobre a composi¢do da tripulacdo em embarcacdes brasileiras,
incluindo a obrigatoriedade de brasileiros em certas posigoes chave e a oferta de estagios para
alunos de cursos maritimos, promovendo a educacao e emprego local. Discute as condigdes sob
as quais embarcagdes estrangeiras podem operar em aguas brasileiras, incluindo a navegacao
de cabotagem, interior e apoio maritimo. Essas regras sdo importantes para proteger a industria
nacional e garantir a reciprocidade em acordos internacionais. Ademais, detalha as condigdes
para o afretamento de embarcagdes estrangeiras e brasileiras, incluindo excegdes e condigdes
especificas. Essas disposigdes sdo fundamentais para gerenciar a capacidade de transporte e

assegurar que embarcagdes adequadas estejam disponiveis para as necessidades de transporte.

Institui o Registro Especial Brasileiro (REB) e discute incentivos para a construgdo e
operacdo de embarcacdes sob bandeira brasileira, visando fortalecer a industria maritima
nacional. Define regras adicionais sobre a operacdo do transporte aquavidrio em situagdes
especiais, como tensdo, emergéncia ou guerra, e revoga legislagdes anteriores que conflitam

com a nova lei.
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Considerando esse cenario normativo e ainda as leis destacadas abaixo, explicita-se

um caso concreto que permite entender a disposigao fatica das normas aqui discutidas.

e Lein®9.784/99: Artigo 54: Estabelece o prazo de decadéncia para
a administragdo publica rever seus proprios atos, fixado em cinco anos, exceto
em casos de comprovacao de ma-fé por parte do beneficiario do ato.

e Decreto 1.171/94: Define o Coédigo de Etica dos servidores
publicos do Poder Executivo Federal, estabelecendo normas de conduta e
deveres dos servidores, incluindo a obrigacdo de manter-se informado sobre
legislacdes e normas que regem suas fungdes.

e Portaria n° 74/2001 da Diretoria dos Portos e Costas:
Regulamento especifico que pode incluir requisitos para a progressao de
carreira na Marinha Mercante, como a necessidade de realizar o Curso de

Aperfeigoamento de Nautica.

Mario Jorge, um profissional dedicado da Marinha Mercante, iniciou sua carreira em
2003. Ao longo dos anos, gragas ao seu comprometimento e habilidades, ele foi promovido ao
posto de Primeiro Oficial de Nautica. A ascensdo de Mario Jorge na carreira foi marcada por
um evento em 2011, quando ele foi promovido a Capitdo de Cabotagem. Essa promogao foi
fundamentada em uma Ordem de Servigo emitida pela Capitania dos Portos do Ceard, que

considerou adequada sua progressao segundo os critérios estabelecidos na época.

No entanto, anos mais tarde, em 2017, um processo administrativo foi iniciado para
revisar a validade da promog¢ao de Mario Jorge. A administracdo questionou se ele realmente
atendia a todos os requisitos necessdrios para o cargo, particularmente em relagdo a sua
formacdo educacional. Especificamente, colocou-se em duvida se ele deveria ter completado o
Curso de Aperfeicoamento de Nautica (APNT) para qualificar-se adequadamente para o posto

de Capitdo de Cabotagem.
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Pontua-se que o Curso de Aperfeicoamento de Nautica (APNT) se trata de um curso
exigido para determinadas promoc¢des dentro da Marinha Mercante, essencial para a seguranca
da navegacdo e salvaguarda da vida humana. A necessidade do curso ¢ vinculada a
regulamentos especificos que definem as qualificagdes para promogdes dentro da Marinha

Mercante, impactando a legalidade de promog¢des concedidas sem a conclusdo deste curso.

Diante desse impasse, Mario Jorge enfrentou a possibilidade de retroagdo de sua
categoria para Primeiro Oficial de Nautica, uma decisdo que ele percebeu como injusta e lesiva
aos seus direitos. Motivado por essa percepc¢ao, ele buscou o auxilio do judiciario, ajuizando
uma ag¢do para contestar a decisdo administrativa que ameacava degradar seu posto. O caso
chegou ao tribunal, onde o juiz analisou todos os aspectos e argumentos apresentados. A defesa
de Mario Jorge sustentou que ele nao agiu de ma-fé ao aceitar a promog¢ao em 2011, destacando
que a administragdo, a época, havia validado sua ascensao baseando-se nas normas vigentes. A
Unido Federal, por sua vez, defendeu que a falta do curso APNT era um impedimento legitimo

para a manutenc¢do do cargo de Capitdo.

PROCESSO N° 0810373-35.2017.4.05.8100 - APELACAO / REMESSA
NECESSARIA APELANTE: UNIAO FEDERAL APELADO: MARIO JORGE
ALVES DA SILVA ADVOGADO: Carlos Eduardo Aratjo Motta e outro RELATOR
(A): Desembargador (a) Federal Francisco Roberto Machado - 1* Turma JUIZ
PROLATOR DA SENTENCA (1° GRAU): Juiz (a) Federal Alcides Saldanha Lima
EMENTA: ADMINISTRATIVO. MARINHA MERCANTE. NAVEGACAO
COMERCIAL. AQUAVIARIO. ASCENSAO DE CATEGORIA PARA CAPITAO
DE CABOTAGEM. REVISAO DO ATO ADMINISTRATIVO. DECADENCIA. 1.
A acdo foi ajuizada objetivando a anulag@o do ato administrativo que determinou a
retroacdo da categoria do autor, de Capitdo de Cabotagem para Primeiro Oficial de
Nautica, ou a sua permanéncia na categoria de Capitdo de Cabotagem até a realizagdo
do préximo curso de aperfeicoamento programado pela Autoridade Maritima, além
de indenizacdo por danos morais no valor de dez mil reais. 2. A sentenca julgou
parcialmente procedente o pedido, apenas para anular a portaria impugnada (Portaria
n°® 34/CPCE, de 3 de agosto de 2017, da Capitania dos Portos do Ceard), bem assim
todos os atos dela decorrentes, concedendo ainda a tutela provisoria de urgéncia, para
que a Unido dé€ imediato cumprimento a obrigagdo de fazer, de forma que o autor volte
a ocupar a categoria de Capitdo de Cabotagem. O Juizo singular reconheceu a
decadéncia do direito da Administragdo de rever a Ordem de Servigo n® 354/2011, de
1° de novembro de 2011, da Capitania dos Portos do Ceara, que concedera a ascensdo
de categoria do autor de Primeiro Oficial de Nautica para Capitdo de Cabotagem,
porquanto decorrido prazo superior a cinco anos entre o referido ato de ascensdo e a
data de inicio do Processo Administrativo n° 1/2017, inaugurado em 5/6/2017, do qual
resultou a determinacdo de revisdo da mencionada OS 354/2011 e de retroacdo da
categoria do autor para Primeiro Oficial de Nautica. Além disso, o magistrado a quo
ponderou inexistirem nos autos elementos indicativos de atuagao fraudulenta, dolosa
ou desonesta por parte do autor que tivesse concorrido para a expedi¢do da ordem de
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servi¢co que determinou sua ascensdo de categoria. 3. A apelante alega, em suma, que
o simples fato de o recorrido ter entrado na Marinha Mercante no ano de 2003 o
impossibilitaria de assumir o posto de Capitdo de Cabotagem, e que ele teria o dever
de se manter informado sobre sua carreira, tendo obrigagao de saber que sua promogao
dependia tanto de seu enquadramento na Portaria n® 74, de 10 de dezembro de 2001,
da Diretoria dos Portos e Costas, como da realizagdo do Curso de Aperfeicoamento
de Nautica - APNT, o que é de conhecimento de todos da institui¢do, tendo, portanto,
agido de ma-fé ao ndo comunicar a Administragdo que sua promogao se tratava de
flagrante ilegalidade, ndo merecendo prosperar a tese de decadéncia. 4. A despeito
dos argumentos da recorrida, ndo merece reforma a sentenga. Embora o art. 54 da Lei
9.784/99 afaste a decadéncia do direito de a Administra¢do anular atos administrativos
de efeitos favoraveis ao destinatario se comprovada ma-f¢, no caso dos autos, nao se
poderia dizer que o autor agiu de ma-fé, tendo em vista que se a propria
Administragdo, em procedimento idoneo, concedeu a ascensdo de categoria, foi
porque o entendimento, na ocasido, era de que a citada Portaria 74/2001 se aplicaria
ao demandante e que nao seria necessario o referido curso. Observe-se que, nas suas
informagdes, a Capitania dos Portos do Ceara confirma que a ascens@o se deu, a época,
com fulcro na Portaria n® 74/2001 da DPC, contudo, apos revisdo, verificou-se que a
mesma nao se aplicava ao autor, fato que fundamentou a decisdo desta Capitania em
alterar sua categoria para 1° ON. Por sua vez, consta expressamente na OS 354/2011
que a ascensao fora concedida de acordo com o item 0112, anexo 2-A da NORMAM-
13, comprovando que, a época, o demandante preenchia os requisitos que se
entendiam necessarios a ascensdo da categoria. 5. Apelacdo e remessa necessaria
improvidas. A parte dos honorarios advocaticios fixados na sentenga que ficou a cargo
da ré devem ser majorados em 20%, com base no art. 85, § 11, do CPC (honorarios
recursais).

(TRF-5 - ApelRemNec: 08103733520174058100, Relator: DESEMBARGADOR
FEDERAL FRANCISCO ROBERTO MACHADO, Data de Julgamento:
16/12/2021, 1* TURMA)

No final, o tribunal decidiu a favor de Mario Jorge, reconhecendo a decadéncia'® do
direito da administracdo de anular o ato administrativo apds mais de cinco anos e afirmando
que ndo havia evidéncia de ma-fé'! de sua parte. Assim, a sentenca original foi mantida,
permitindo que Mario Jorge continuasse a exercer sua fungdo como Capitao de Cabotagem.

Essa decisdo preservou a posicao e a dignidade de Mario Jorge na Marinha Mercante, mas

10 A decadéncia é o prazo ap0s o qual a administragdo publica perde o direito de anular atos administrativos que
produzem efeitos favoraveis aos destinatarios, salvo se comprovada ma-fé. Este conceito ¢ importante para
entender o limite temporal dentro do qual a administragdo pode revisar suas decisdes. No caso analisado, a
administragdo perdeu o direito de rever o ato administrativo cinco anos apos a sua emissao, conforme estabelecido
pela Lei 9.784/99, artigo 54.

' A ma-fé refere-se a agdes ou omissdes desonestas, dolosas ou fraudulentas que contribuem para a emissdo de
um ato administrativo ilegal. A presenca de ma-fé pode ser um critério para excepcionar a aplicagdo da decadéncia,
permitindo & administragdo anular atos mesmo apos o prazo normalmente estabelecido.



52

também ressaltou a importancia da estabilidade juridica e da protecdo dos direitos adquiridos

dos servidores em face de revisdes administrativas tardias e potencialmente prejudiciais.

2.3 - Lei 10.233/2001(Cria a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios)

A Lei n° 10.233, de 5 de junho de 2001, estrutura a organizagdo dos transportes
aquaviario e terrestre no Brasil e cria importantes 6rgdos regulatorios e administrativos. A lei
tinha inicialmente o objetivo de criar o Conselho Nacional de Integra¢do de Politicas de
Transporte, além de organizar os transportes aquaviario e terrestre e criar agéncias reguladoras
especificas para esses modos de transporte e o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de

Transportes (DNIT).

Logo, pontuam-se as regras do Gerenciamento da Infraestrutura e Operagdo dos

Transportes (Lei 10.267/2001):

o Descentralizacao: Dar mais autonomia para outras entidades, empresas
publicas ou privadas gerenciarem o transporte, desde que sigam as leis.

o Integragdao: Combinar diferentes meios de transporte (terrestre,
aquavidrio, etc.) para facilitar o trajeto de pessoas e cargas.

o Prioridade: Investir mais em rotas que ligam diferentes regides do pais,
facilitam o escoamento da producao e o comércio exterior.

o Tecnologia: Usar as melhores tecnologias para melhorar os transportes e
integra-los.

o Combustivel: Economizar combustiveis e proteger o meio ambiente.

o Subsidios: Quem concede os subsidios para o transporte precisa pagar
por eles.

o Competicdo: Evitar que empresas facam acordos para prejudicar o
consumidor.

o Concessao: Dar a empresas privadas o direito de usar a infraestrutura
publica (como portos, rodovias, etc.) e prestar servicos de transporte, mediante contrato

com O governo.
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Novos Incisos (Lei 14.301/2022):

o Igualdade na Alfandega: Tratar todas as empresas da mesma forma na
hora de exportar produtos.

o Documento Unico: Facilitar a vida de quem importa e exporta produtos,
usando apenas um documento.

o Sistema Eletronico: Criar um sistema online para receber e entregar
mercadorias de forma mais rapida e eficiente, mesmo quando usam diferentes meios de

transporte.

O DNIT (Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes) passa a ter uma
estrutura mais completa, com a criagdo de novos 6rgaos e a definicdo de novas competéncias

para os ja existentes. Evidenciam-se os 6rgaos do DNIT:

o Procuradoria Federal: cuida dos processos juridicos do DNIT, como
defender a autarquia em acoes judiciais.

o Ouvidoria: recebe reclamacgdes, sugestoes ¢ pedidos de informagao da
populagdo sobre os servigos do DNIT.

o Corregedoria: fiscaliza as atividades do DNIT para garantir que tudo
esteja funcionando de acordo com as leis € normas.

o Auditoria: controla o uso do dinheiro e dos bens do DNIT.

o Instituto Nacional de Pesquisas Hidroviarias: realiza estudos e pesquisas

sobre transporte aquaviario.
As suas competéncias:

J Conselho de Administragdo: define as diretrizes gerais do DNIT e aprova
os planos e programas de trabalho.

o Diretoria-Geral: administra o DNIT e executa os planos e programas
aprovados pelo Conselho de Administragao.

o Diretor-Geral: ¢ o responsavel maximo pelo DNIT e ¢ nomeado pelo

Presidente da Republica.
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Logo, detalha as fungdes e a estrutura das Agéncias Nacionais de Transportes
Terrestres (ANTT) e Aquaviarios (ANTAQ), além de reforgar o papel do DNIT. Essas agéncias
tém papel fundamental na regulagao, supervisdo e desenvolvimento dos transportes em suas

respectivas areas.

O transporte rodoviario interestadual semiurbano liga cidades proximas de diferentes
estados, com caracteristicas semelhantes ao transporte urbano. As regras para esse tipo de
servico sao definidas pela ANTT e visam garantir a qualidade, segurancga e confiabilidade do

transporte para os passageiros.

A empresa precisa vencer uma licitagcdo publica organizada pela ANTT, seguindo as
regras do edital. Considera-se que o contrato entre a empresa ¢ a ANTT define as obrigagdes
de ambas as partes, como rotas, tarifas, qualidade dos servigos, etc. Ademais, a empresa deve
garantir a seguranca dos passageiros e dos equipamentos, indenizar danos causados, adotar as
melhores praticas de servigo e utilizar tecnologia moderna. A ANTT fiscaliza o cumprimento
das regras e pode aplicar san¢des em caso de infracdes. Os passageiros t€m direito a transporte
seguro, com tarifas justas e servicos de qualidade. Em caso de problemas, os passageiros podem

reclamar a ANTT.

Em sua disposi¢do normativa sdo definidos os Sistema Nacional de Viagdo (Art. 2)com
a infraestrutura e a estrutura operacional dos diferentes meios de transporte sob a jurisdi¢do da
Unido e demais entidades federativas, seguindo principios da Constituicao Federal; e o Sistema
Federal de Viagdo (Art. 3), centrado na malha arterial béasica e nos terminais relevantes para a

demanda de transporte e integragdo nacional.

Pontuam-se as regras que detalham a organizagao e os objetivos dos sistemas de viagao
no Brasil, tanto em nivel nacional quanto federal considerando o Constituicdo do Sistema
Nacional de Viacao (SNV) que inclui toda a infraestrutura viaria e as operagdes de transporte
de pessoas e bens sob a responsabilidade da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos

Municipios.

Principios do SNV:
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E regido pelos principios e diretrizes alinhados aos incisos XII, XX e XXI do
art. 21 da Constitui¢ao Federal, que tratam da competéncia da Unido para

administrar sistemas de transporte.

Constitui¢ao do Sistema Federal de Viagao (SFV):

Este ¢ um subconjunto do SNV e abrange as principais rotas e terminais de
transporte, considerando sua importancia para a demanda de transporte, a

integragdo nacional e conexdes internacionais.

Objetivos do SNV:

1.

® 2N ok

10.
11.

12.

13

14.

Infraestrutura adequada: Desenvolver infraestrutura vidria que minimize os
custos totais de transporte, incluindo investimentos, manutenc¢ao e operacao.
Operagao racional e segura: Gerenciar eficientemente vias, terminais,
equipamentos e veiculos para reduzir custos operacionais e garantir a
seguranca e confiabilidade do transporte.

Desenvolvimento socioecondmico: Promover o desenvolvimento social e
econOmico e a integragdo do pais através de um sistema de transporte eficiente.
Principios gerais de gestdao da infraestrutura e operagao dos transportes:
Preservar os interesses nacionais e promover o desenvolvimento.

Garantir a unidade e integracdo nacional e regional.

Proteger os interesses dos usuarios em termos de qualidade e oferta de servigos.
Promover o pagamento pelos usudrios dos custos dos servigos prestados
eficientemente.

Reduzir a polui¢do e promover a preservacao ambiental.

Encorajar a conservagao de energia e a redugdo do consumo de combustiveis.
Diminuir os danos sociais € econdmicos causados por congestionamentos de
trafego.

Assegurar a liberdade de escolha dos usuérios quanto aos modos de transporte.

. Priorizar o deslocamento de pedestres e o transporte coletivo sobre o

individual, especialmente em centros urbanos.

Integrar o sistema de viagdo nacional com os sistemas de paises vizinhos.
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15. Ampliar a competitividade internacional do pais.

16. Estimular a pesquisa e desenvolvimento em tecnologias de transporte.

Além disso, define as areas de atuagao da ANTAQ, incluindo navegacao fluvial,
lacustre, de travessia, portos organizados, terminais portudrios privativos, entre outros. Para a
ANTT, especifica a promoc¢do de pesquisas, estudos de trafego, tarifacdo e outras atividades

regulatdrias essenciais para a gestdo do transporte terrestre.

Esta lei ¢ um marco na reestruturacdo e modernizacao da gestdo dos transportes no
Brasil. A criacdo da ANTT e da ANTAQ garantiu um melhor controle e regulamentacio dos
sistemas de transporte terrestre e aquavidrio, respectivamente, refletindo uma abordagem mais
integrada e sistematica para enfrentar os desafios do transporte no pais. Além disso, a legislagdo
alinha-se aos principios constitucionais de eficiéncia e seguranga no transporte de pessoas e

bens, promovendo o desenvolvimento econdmico € a integracao nacional.

2.4 - Lei 13.848/2019 - Marco regulatorio da gestao, a organizacio, o processo decisorio e
o controle social das agéncias reguladoras

A Lei n° 13.848, de 25 de junho de 2019, estabelece um novo marco para a gestao,
organizagao, processo decisorio e controle social das agéncias reguladoras no Brasil. Essa lei
modifica diversas outras leis que tratam da regulamentagdo de setores especificos. A lei visa
padronizar e melhorar a gestdo das agéncias reguladoras, proporcionando maior autonomia e

estabelecendo processos decisorios mais claros e métodos de controle social efetivos.

Define quais sdo consideradas agéncias reguladoras, incluindo ANEEL, ANP, Anatel,
ANVISA, entre outras. Destaca a independéncia das agéncias, incluindo autonomia funcional'?,
administrativa, financeira e decisoria, reforcando a importidncia de sua atuacdo sem

subordinagdo hierarquica direta a outros orgaos do governo. Ademais, determina que as

12 Na pratica, isso implica que as agéncias reguladoras possuem autonomia para gerir suas proprias atividades,
como realizar concursos, administrar seu quadro de pessoal, e realizar gastos operacionais sem necessidade de
aprovagdes externas para cada agao.
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agéncias reguladoras devem garantir a adequagao entre meios e fins nas suas regulacdes, utilizar
andlise de impacto regulatério, e que todas as reunides deliberativas sejam publicas e

documentadas, aumentando assim a transparéncia e a participagio publica'>.

Estabelece que as propostas de atos normativos sejam submetidas a consultas e
audiéncias publicas, garantindo que o processo regulatdrio seja participativo e que receba
contribui¢des da sociedade civil. Enfatiza-se que as agéncias sdo obrigadas a elaborar relatérios
anuais detalhando suas atividades e conformidade com politicas setoriais'*, bem como a
desenvolver planos estratégicos e de gestdo alinhados com o Plano Plurianual (PPA). Reforca
a necessidade de colaboragdo entre agéncias reguladoras e 6rgdos de defesa da concorréncia,
defesa do consumidor e meio ambiente, promovendo um ambiente regulatorio mais integrado
e eficiente!”. Permite a edi¢io de atos normativos conjuntos entre agéncias e a descentralizacdo
de atividades regulatérias para entidades estaduais, distritais € municipais, sob condi¢des

especificas.

2.5 - Lei 14.301/2022 - Institui o Programa de Estimulo ao Transporte por Cabotagem
(BR do Mar)

A Lei N° 14.301, de 7 de janeiro de 2022, institui o Programa de Estimulo ao
Transporte por Cabotagem, conhecido como "BR do Mar". Essa legisla¢do visa modernizar e
expandir a navegagdo costeira no Brasil, além de realizar alteragdes em varias leis anteriores e

revogar alguns decretos antigos.

Assim, tem-se os Objetivos Principais do BR do Mar (Art. 1)

13 Pontua-se que decisdes dentro das agéncias devem ser tomadas de forma colegiada, ou seja, por votagdo entre
os membros de seu conselho diretor ou diretoria colegiada. A lei estabelece a necessidade de uma analise de
impacto regulatorio (AIR) antes de alteragdes significativas, garantindo que as decisdes sejam bem informadas e
considerem seus efeitos potenciais.

40 controle sobre as agéncias reguladoras é exercido externamente pelo Congresso Nacional e pelo Tribunal de
Contas da Unido. As agéncias devem elaborar relatorios anuais detalhados sobre suas atividades e planos
estratégicos e de gestdo.

15 Cada agéncia reguladora deve ter um ouvidor, escolhido pelo Presidente da Republica € aprovado pelo Senado
Federal. O ouvidor atua sem subordinagdo hierarquica e tem o papel de zelar pela qualidade dos servigos prestados
pela agéncia.
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e Ampliacdo da Oferta e Melhoria da Qualidade: Aumentar a capacidade e a
eficiéncia do transporte por cabotagem.

e Incentivo a Concorréncia: Promover um ambiente competitivo na prestagdo de
servicos de cabotagem.

e Expansdo da Frota Nacional: Incentivar a ampliagdo da disponibilidade de
navios para a navegacao costeira.

e C(Capacitagdo de Maritimos: Incentivar a formacdo e qualificacdo de
profissionais brasileiros para atuar na cabotagem.

e Desenvolvimento da Industria Naval: Estimular o crescimento da industria
naval focada na cabotagem.

e Politicas Integradas de Navegacdo e Construgdo Naval: Revisar e integrar as
politicas de navegagao com as de construgao naval.

e Operagoes Especiais de Cabotagem: Fomentar operagdes e investimentos em
nichos de mercado especificos e inexplorados.

e Otimizag¢ao de Recursos do AFRMM: Melhorar o uso dos recursos arrecadados

pelo Adicional ao Frete para a Renovagdo da Marinha Mercante.

As Diretrizes do Programa (Art. 2) incluem a seguranga nacional, estabilidade
regulatdria, otimizacdo do uso de embarcacdes afretadas, equilibrio da matriz logistica,
incentivo ao investimento privado, livre concorréncia, uso otimizado de recursos publicos, e
promoc¢do de inovacdo e sustentabilidade. Considera-se que as empresas devem estar
autorizadas a operar na cabotagem brasileira, estar em dia com tributos federais e fornecer

informagdes regulares sobre sua operagdo e impacto.

A legislagdo atualizada no art. 18 (Alteracdes na Lei n°® 5.474, de 1968) permite que a
comprovagao da entrega e do recebimento de mercadorias seja feita por meio eletronico. Essa
mudanca facilita o processo de verificagdo e armazenamento de documentos, refletindo a
transicao para um ambiente de negocios mais digital e menos dependente de papel. Além disso,
o Poder Executivo federal recebera autorizagdo para disciplinar essa pratica, garantindo que

haja diretrizes claras sobre como esses documentos eletronicos devem ser gerenciados.
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A lei (Art. 19 (Alteragdes na Lei n® 9.432, de 1997)) redefine o que constitui uma
empresa brasileira de navegacdo e uma embarcagdo brasileira, ampliando o escopo de
operagoes para incluir ndo apenas embarcagdes construidas no Brasil, mas também aquelas que,
independentemente de sua origem, sdo autorizadas a operar sob a bandeira brasileira. A
legislagcdo também introduz a obrigatoriedade de disponibilizar vagas para estdgio embarcado

a estudantes maritimos, garantindo oportunidades de aprendizado pratico no setor.

Estabelece-se um quadro regulatorio mais flexivel para o afretamento de embarcacdes,
permitindo que as empresas de navegacdo utilizem embarcagdes afretadas, inclusive
estrangeiras, sob condi¢des especificas e temporais claramente definidas, visando assegurar a
continuidade operacional durante periodos de constru¢do ou manutengdo de suas proprias

embarcagoes.

A legislagdo oferece um marco progressivo para o afretamento de embarcagdes a casco
nu, ou seja, o aluguel de embarcagdes sem tripulagdo ou servicos. Este modelo permite que,
apos periodos definidos, aumente-se gradativamente o numero de embarcagdes que uma
empresa pode afretar, culminando na liberagdo completa apos quatro anos. Essa abordagem
gradativa tem como objetivo adaptar o mercado e as operagdes das empresas a nova

regulamentacdo sem interrupgdes abruptas.

A alteragao legislativa (Art. 20 (Alteragdes na Lei n® 10.233, de 2001)) visa promover
um tratamento isondmico nos procedimentos alfandegérios e das exportacdes, garantindo que
todas as mercadorias sejam tratadas de forma equitativa. A introdugao de sistemas eletronicos
para a entrega € o recebimento de mercadorias contempla a multimodalidade, isto ¢, a
integracdo de diferentes modos de transporte, facilitando o desembaraco aduaneiro e

promovendo a eficiéncia logistica.

A norma ainda regula o afretamento de embarcagdes, detalhando as condig¢des e limites
para o afretamento de navios estrangeiros € a substituicado de embarcagdes em construcao.
Define obrigagdes como submissdo a inspegdes € a necessidade de ter parte da tripulacio
composta por brasileiros. E, ainda, aponta que a Antaq e o Ministério da Infraestrutura sao

responsaveis por regular, monitorar e avaliar a implementacao e execucao do programa.
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2.6 - Mediacao com as medidas regulatorias de Orgaos governamentais

Ao analisar os elementos determinantes para o setor de transporte, ¢ aferivel que o
modelo brasileiro de concentragao das atividades regulatorias nas agéncias federais, contribui
paulatinamente no aperfeicoamento das condic¢des técnicas e politicas para que o poder publico
desempenhe de forma apropriada suas atribui¢des constitucionais, resultando na oferta de

melhores servigos ao publico consumidor.

Nesse contexto, consideram-se aspectos fundamentais do modelo regulatorio
brasileiro de transporte, com aten¢do na navegagdo de cabotagem, que ¢ o transporte de
mercadorias ou passageiros entre portos do mesmo pais pelo mar ou vias navegaveis interiores.

Logo, destacam-se os seguintes pontos tedricos:

e Regulacdo Centralizada em Agéncias Federais: No Brasil, as agéncias
reguladoras federais, como a ANTAQ (Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios), tém a responsabilidade de regular e supervisionar as atividades
portuarias e de navegacdo, incluindo a cabotagem. A centralizacdo das
atividades regulatdrias contribui para a uniformidade e eficiéncia, permitindo
que o governo federal mantenha padrdes consistentes em todo o territdrio
nacional, o que ¢ importante para a operacdo da cabotagem, dada sua
importancia para a integragcdo economica e regional.

¢ Influéncia das Praticas Regulatorias dos Estados Unidos: O modelo regulatorio
brasileiro foi inspirado pelo sistema de agéncias reguladoras independentes dos
Estados Unidos, que também lidam com grandes desafios logisticos devido as
dimensdes continentais do pais e a importancia estratégica do transporte
rodoviario e aquaviario. Essa questdo ¢ relevante para a cabotagem brasileira,
pois a aplicacdo de boas praticas internacionais pode ajudar a superar desafios
comuns, como a eficiéncia logistica e a integracdo dos modais de transporte.

e Papel das Autoridades Portuarias e Outros Atores: A administragdo das

autoridades portudrias e a colaboragao entre o poder publico, o poder judiciario
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€ 0s usudrios sdo importantes para a manutencdo e desenvolvimento da
navegagdo costeira brasileira, incluindo a cabotagem. A adogdo proativa de
normas e diretrizes contribui para preencher lacunas regulatorias e garantir que
os servicos de cabotagem sejam realizados de forma segura.

e Impacto das Regulacdes na Cabotagem: A cabotagem ¢ diretamente impactada
por medidas regulatdrias especificas, como as exigéncias para a certificagao de
tripulagdes e embarcagdes. Essas regulagdes asseguram que apenas operadores
qualificados e embarcagdes que atendam a padrdes rigorosos possam participar
do mercado de cabotagem, garantindo a seguranca, a eficiéncia operacional e
a protecdo ambiental.

e Enfoque na Regulagdo Social e Econdmica: A transicdo de uma agenda
regulatéria puramente econdmica para uma abordagem que também considera
objetivos sociais reflete um desenvolvimento significativo no contexto da
cabotagem. Isso inclui o aumento da seguranga operacional, a preservagao do
meio ambiente marinho e a prote¢do dos direitos dos trabalhadores maritimos,
bem como dos consumidores, elevando os padrdes de qualidade e seguranga
dos servigos oferecidos.

e Audiéncias Publicas pela ANTAQ: A realizagdo de audiéncias publicas pela
ANTAQ ¢ importante para refinar a regulamentacdo da cabotagem. Essas
audiéncias permitem que diferentes stakeholders, incluindo operadores de
cabotagem e consumidores, participem ativamente no processo regulatorio,
contribuindo para decisdes mais informadas e equilibradas que afetam

diretamente o setor.

E inconteste que o modelo regulatério nacional foi fortemente influenciado pelo das
agéncias reguladoras independentes dos Estado Unidos. Os modais de transportes norte
americanos se assemelham ao brasileiro, quando comparamos as extensdes continentais e a

importancia do modal rodoviario no transporte de passageiros e mercadorias, motivo pelo qual



62

a observagdo das boas praticas regulatorias 14 adotadas podem contribuir para a melhoria da

eficacia das institui¢des brasileiras.

Outro fator importante € o papel que as autoridades portuarias, administragao publica,
poder judiciario, regulados e usudrios veem desempenhando na manutencao da navegacao
costeira brasileira, pois em muitos casos, de forma proativa, suprem as lacunas regulatérias ao

adotarem exigéncias, normas e guias de condutas.

Como ja mencionado, o SBDC ao analisar o impacto que as medidas regulatorias
promovem nos mercados nao regulados; como também as autoridades maritimas ao exigirem e
limitarem a certificagdo vigente que a tripulagdo e o navio tém de portar para operarem na
navegacao de cabotagem em costa brasileira; desempenham formas de regula¢do, combinando
maior controle na elaboragdo de normas impostas ao regulados e no processo de novas
atividades empresariais. Proporcionando equilibrio de forcas aos envolvidos na atividade

regulada, bem como refor¢cando o papel regulatério da ANTAQ.

E de rigor que para se atender aos cuidados relativos a seguranga da operagio,
preservacao do ambiente marinho, melhor oportunidade de trabalho para os maritimos, protecao
das empresas de navegacao e dos consumidores, se abandone uma agenda convencional,
importando em uma abordagem abrangente capaz de dissociar os objetivos puramente
econdmicos e convencionais, para que a regulagdo social seja amplamente aceita. Sendo certo
que a regulacdo social, também, atinge os setores econdmicos ndo regulados pela agéncia

federal.

Destaco que novas exigéncias sociais ou ambientais, apesar de ocasionarem imediato
aumento de custo, fato indesejado pelos regulados, no entanto, tais medidas encontram respaldo

no interesse publico concorrencial.

Ademais, no decorrer do tempo podem resultar em implementagdo de boas praticas
que impliquem em eficiéncia e inovagdo, com beneficios econdmicos claros, incentivando
comportamento oportunista as empresas reguladas, incrementando um ambiente mais

competitivo e protetor do consumidor.
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Por isso, a importancia das audiéncias publicas realizadas pela ANTAQ, que buscam
aperfeicoar a intervencdo no setor econdmicos regulados, sensibilizar os atores envolvidos e
orgdos publicos acerca do incentivo a competicdo, ampliacdo das opgdes dos clientes e
divulgacdo das informagdes disponiveis, bem como objetivando evitar demandas judiciais ou

captura do regulador.

Vemos que desde a criacdo da ideia de agéncias reguladoras capazes de promoverem
a descentralizacdo estatal na economia, ser de suma importancia para o desenvolvimento do

setor regulado.

Atualmente o Conselho Administrativo de Defesa Econdmica — CADE, autarquia
federal, vinculado ao Ministério da Justi¢a, tem por escopo zelar pela livre concorréncia no
mercado, com competéncia para prevenir e reprimir infragdes contra a ordem econdmica
baseada na liberdade de iniciativa. Representa a instancia final que decide sobre matéria
concorrencial em ambito nacional (Art. 4° da Lei 12.529/11). Além de ter a incumbéncia de

incentivar e difundir a cultura da livre concorréncia.

Com efeito, a convivéncia dos modelos regulatério da ANTAQ e sancionatério do
CADE, revelam a existéncia de competéncias suplementares, inexistindo instabilidade juridica,
visto que quando ocorre aparente conflito entre a seguranga juridica do particular e a protecao
a concorréncia, prevalece o interesse da ordem econdmica. Outrossim, nos julgamentos pelo
CADE, aos regulados setoriais ¢ conferido contraditorio ampliado e efetiva participagdo no

processo administrativo.

Relevante destacar a conclusdo de Mariana Almeida Kato “A mera existéncia da
regulagcdo em determinado setor da economia ndo afasta a necessidade de analise pelo CADE.
Primeiro porque o escopo de atuagdo de cada um desses orgdos é diverso e, segundo, porque
ndo ha previsdo constitucional ou legal para tanto. O que, contudo, se faz necessario admitir
¢é a adaptagdo das normas antitruste na sua aplica¢do a setores regulados, exatamente porque

nesses casos nao ha um regime normal e natural de mercado” (Kato, 2011).

Anoto que a preponderancia do Sistema Brasileiro de Defesa da Concorréncia— SBDC
(composto pela Secretaria de Acompanhamento Econdmico do Ministério da Economia —

SEAE e o CADE - Art. 3° da Lei 12.529/11), pode ocasionar situacdes que a repressao de



64

conduta anticompetitiva (enforcement), ocasionam interpretagdes da existéncia de dupla
penalidade para a mesma conduta (bis in idem), dado os conflitos juridicos que surgem da
analise e pareceres emitidos pelos SEAE ou CADE no que se refere a matéria concorrencial ou
quando esses O0rgaos avaliam a efetividade dos atos regulatérios adotados pela ANTAQ. Sendo
certo a prevaléncia do SBDC para com os 6rgaos reguladores em razdo do cumprimento da lei
concorrencial que impulsiona a “abertura de novos espacos concorrenciais ou a expansao de

espacos ja existentes em setores regulados” (Pereira Neto, 2016)

Diante da atuagao setorial com alto grau de interdisciplinaridade a ANTAQ nao tem a
compreensdo axiolodgica do impacto que sua regulagdo promove nos mercados nao regulados.
Com o objetivo de protecdo a concorréncia a SEAE se encarrega de realizar uma analise prévia
das propostas de regulacao do funcionamento do setor aquaviario e portuario, bem como acerca
dos processos licitatorios conduzidos pela agéncia. Mediante consultas e audiéncias publicas, a
SEAE incentiva a contribui¢do dos diversos atores dos mercados afetados, que de forma
independente, transparente e legitima. Como resultado apresenta parecer técnico, com enforque

na advocacia concorrencial e identificacao de possiveis capturas do regulador.

Abaixo apresentam-se diferentes agdes regulatdrias e consultivas realizadas pela
ANTAQ, a Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios do Brasil. Reforca-se que o parecer

SEI ¢ um documento oficial emitido por um o6rgao regulatorio.

Tabela 5 - Advocacia da Concorréncia: Notas Técnicas SEAE - LEI N° 12.529, DE 30 DE
NOVEMBRO DE 2011 - Sistema Brasileiro de Defesa da Concorréncia

Data de

Parecer | Tipo de Aut | Publicag
SEI Ac¢do | Descricao or |ao

Audién

;ll?blica Arrendamento de instalag@o portudria localizada no

N Porto Organizado de Itaguai/RJ, destinada a 18/12/20

n . N 1
1503/20 01/2023 | Movimentagao e armazenagem de granéis solidos 23
23 ) minerais, denominada ITGO02. MF |15h10
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ANTA

Q

Tomada

de

Subsidi

os n° Trata-se do recebimento de contribui¢des para o

01/2023 | Programa Navegue Simples, que tem como objetivo

- modernizar a regulamentagao do setor através da 18/12/20
3009/20 | ANTA |simplificagdo e desburocratizagao do setor portuario e 23
23 Q aquaviario. MF | 15h10

Audién

cia Obter contribuicdes, subsidios e sugestdes para o

Publica |aprimoramento dos documentos técnicos € juridicos

n° relativos a realizag¢do de certame licitatorio referente ao

03/2023 | arrendamento de area portuaria localizada no Porto

- Organizado de Santana/AP, para movimentagao e 18/12/20
3307/20 | ANTA |armazenagem de granéis solidos vegetais, especialmente 23
23 Q soja e milho, denominada MCPO03. MF | 15h10

Fonte: elabora¢ao do autor com base em informativo site modalconsult

Registro que a SEAE entre 2021 e agosto de 2023, publicou 21 notas técnicas relativas

a possiveis abusos regulatorios da ANTAQ. Os pareceres emitidos visaram identificar os

impactos na promog¢do da concorréncia e de outros incentivos a eficiéncia econdmica dos

mercados de bens e servigos. Tendo como metas principais: a avaliagdo do impacto

concorrencial; a limitacdo no numero ou variedade de fornecedores; a limitagao na concorréncia

entre empresas; a diminuicao do incentivo a competicao e a limitacao das opgdes dos clientes

e das informagdes disponiveis.



66

CAPITULO 3 - OBSTACULOS A QUALIFICACAO E AUMENTO DOS MARITIMOS

Por ser uma instituicdo secular, hd muito que os centros de formagao de oficiais da
marinha mercante, se debrugam sobre a tematica da melhor formacao ¢ maior valoriza¢ao dos
maritimos, no entanto, os solavancos economicos e fracasso das politicas adotadas para o setor,
promovem um éxodo dos profissionais, o que resulta em total desperdicio de recursos e tempo

dedicados a instrugao.

Podemos citar como ultimos choques a desaceleragdo da economia brasileira e o
periodo pandémico. A IMO divulgou que a perda de postos de trabalho global entre 2016 ¢
2022, resultou no decréscimo de 1/3 de maritimos, informando que os centros de formagao
devem pautar para os novos profissionais maior afinidade com inovagdes tecnoldgicas, haja
vista a capacidade de transporte dos navios atuais ser muito superior, tendo como limitador a

capacidade de trafego nos canais de Suez e do Panama.

3.1 - Eliminacao de postos de trabalho

No ambito do transporte maritimo e aéreo, conforme explica Ferrer (2020) observa-se
que as organizagdes internacionais, tanto publicas quanto privadas, demonstraram uma
capacidade de resposta rapida a pandemia de Covid-19. Com base nos primeiros relatorios da
OMS, essas entidades iniciaram a implementacdo de resolugdes e disposi¢des voltadas a
preservagdo da seguranca sanitdria nos transportes, garantindo que tais medidas ndo
representassem obstaculos intransponiveis a conectividade e a comercializagdio de bens
essenciais. Entre esses bens incluiam-se insumos médicos necessarios para o tratamento do

Covid-19, alimentos, e produtos industriais e agropecuarios.

Algumas medidas da crise foram implementadas em prol do retorno o mais breve
possivel a um nivel de atividade normal de forma segura, rapida e ordenada. O fechamento de
fronteiras, decidido pela maioria dos estados e entidades comunitarias como forma de
estabelecer barreiras sanitarias, impactou as atividades de transporte maritimo e aéreo de
passageiros. Tal restricao afetou diretamente o turismo internacional e a economia de diversos

paises. Desse modo, prevé-se para o periodo pés-pandemia novas formas de comercializacao
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de servigos de transporte, apoiadas por politicas estatais e fundos de governos e organizagdes

internacionais, adaptando-as a nova realidade.

Nesse cenario, tem-se a demanda por concretizar recomendagdes como:

e Melhoria na infraestrutura do sistema de transporte.

e Renovagao da frota maritima.

e Aprimoramento do desempenho dos portos.

e Investimento maior nas cadeias de abastecimento maritimo para preparar
melhor os portos, frotas e conexdes interiores para crises futuras, mudangas

climaticas e transi¢ao para energia de baixo carbono.

Pontua-se a existéncia do Sindicato Nacional dos Oficiais da Marinha Mercante
(SINDMAR), estabelecido em 16 de mar¢o de 2000. Esta formagdo ocorreu durante uma
assembleia na sede do entdo Sindicato Nacional dos Oficiais de Nautica e de Praticos de Portos
da Marinha Mercante, localizada na Avenida Presidente Vargas, numero 309, 15° andar, Centro,
Rio de Janeiro. A criagdo do SINDMAR resultou da fusdo de duas entidades preexistentes: o
Sindicato Nacional dos Oficiais de Nautica e de Praticos de Portos da Marinha Mercante e o
Sindicato Nacional dos Oficiais de Maquinas da Marinha Mercante. A decisdao foi tomada por

unanimidade pelos associados presentes.

Os associados podem acessar servicos em varias delegacias regionais, que estdo
estrategicamente posicionadas proximas aos principais portos do pais. A sede do sindicato,
denominada Comandante Emilio Bonfante, foi inaugurada um ano antes da formagao do
SINDMAR, em 1999. Historicamente, o Sindicato Nacional dos Oficiais de Nautica da Marinha
Mercante foi inicialmente formado em 15 de janeiro de 1932, as 17:00, no saldo da Associacao
Geral dos Empregados do Lloyd Brasileiro. Naquela ocasido, a diretoria foi eleita por
aclamacdo, com Nilo de Souza Pinto (2° Piloto) como presidente. Os demais cargos foram
ocupados por Honoério Vargas (CLC) como vice-presidente; Emmanuel Nunes Guimaraes (2°

Piloto) e Joaquim Pacheco (CLC) como primeiros e segundos secretarios, respectivamente; e
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Arlindo Maia (CLC) e Theotonio da Silva Tomé (CLC) como primeiros e segundos tesoureiros,

respectivamente.

Logo, em 21 de janeiro de 1932, o nome do sindicato foi alterado para Syndicato dos

Pilotos e Capitaes da Marinha Mercante, conforme decidido em plenaria no mesmo local da

assembleia de fundacdo. Desse modo, entende-se que o SINDMAR possui uma trajetoria

consolidada, ancorada na integragdo das principais associagdes de oficiais da marinha mercante

do Brasil. As preocupagdes, agdes e temas tratados pelo Sindicato Nacional dos Oficiais da

Marinha Mercante (Sindmar) abordam aspectos para o desenvolvimento e seguranca dos

trabalhadores maritimos, assim como para a manuten¢do e reconhecimento de suas

qualificagdes.

Revalidagao de Certificagoes: O Sindmar se dedica a informar e orientar seus
associados sobre os prazos e requisitos para a manutencao de certificados
essenciais para a pratica profissional. Por exemplo, oficiais com o STCW 1031
vencido ha mais de cinco anos e que se encontram em terra sdo convocados a
inscrever-se para o Exame de Revalidagdo. Adicionalmente, a Marinha do
Brasil anunciou um periodo de inscri¢ao, de 2 de abril a 3 de maio, para os
Exames de Revalidacdo para Oficiais de Nautica (ERON/EROM).
Complementarmente, os oficiais com certificacdo emitida por autoridades
maritimas estrangeiras tém até 1° de dezembro de 2024 para solicitar o
reconhecimento de seus certificados conforme as normas da Convengao
STCW-1978.

Processos Eleitorais Internos: O Sindmar também esta envolvido na
organizacdo ¢ suporte de elei¢des internas para Comissdes Internas de
Prevencao de Acidentes (Cipa) em diferentes empresas. A Wilson Sons e a
CMM Offshore Brasil, por exemplo, anunciaram a abertura de inscri¢des para
a formagao de suas respectivas Cipas, indicando o compromisso do sindicato

com a seguranga no ambiente de trabalho.
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e AcgoOes Judiciais e Esclarecimentos Legais: O Sindmar convoca seus
representados para esclarecimentos sobre acdes judiciais especificas. Por
exemplo, maritimos que trabalharam na empresa Alfanave entre fevereiro de
2012 e janeiro de 2014 sao chamados para discussodes relacionadas a uma agao
judicial, evidenciando o papel do sindicato na defesa dos direitos e interesses
legais de seus membros.

e Desenvolvimento Profissional e Igualdade de Género: O sindicato monitora e
promove politicas de igualdade de género dentro do setor maritimo. Um
indicador especifico, o Sindmar Mulheres, avalia o percentual de participacao
de mulheres no total de empregados representados pelo Sindmar, fomentando
oportunidades de ascensao na carreira para maritimas.

e Comunicagdo de Politicas Empresariais e Industriais: O Sindmar se mantém
critico em relacao as politicas corporativas que afetam o setor, como ¢ o caso
dos anuncios da Petrobras que, segundo o sindicato, ndo refletiram a realidade
das intenc¢des da empresa quanto a constru¢ao de navios no Brasil.

e Suporte aos Beneficiarios de Fundos de Pensdo: Finalmente, o Sindmar esta
atento ao bem-estar econdmico de seus membros, como demonstrado pelo
anuncio da Petros de instalar um servigo de atendimento presencial para seus

beneficiarios, programado para comecar até junho do corrente ano.

Existem outros sindicatos no Brasil, no campo da navega¢ao maritima tais como:

1. Syndarma — Sindicato Nacional das Empresas de Navegacao: criado
em 5 de outubro de 1934 com o nome de “Sindicato dos Armadores

Nacionais”. Ele se originou da “Conferéncia de Cabotagem”.

2. SINDAMAR - Sindicato das Agéncias de Navegacao Maritima do

Estado de Sao Paulo: fundado em 14 de dezembro de 1965 como a
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Associacdo Profissional das Agéncias de Navegagcdo Maritima de
Santos. Em 30 de janeiro de 1967, o ministro de estado dos Negocios
do Trabalho e Previdéncia Social reconheceu a antiga associacao sob a
denominagao de Sindicato das Agéncias de Navegagdo Maritima de

Santos, posteriormente, do estado de Sao Paulo.

3. Sindasc- Sindicato das Agéncias de Navegacdo Maritima e

Comissarias de Despachos do Estado de Santa Catarina

4. Federacdao Nacional dos Trabalhadores em Transportes Aquaviarios
e Afins - FNTTAA: Esta federacdo inclui o Sindicato Nacional dos
Enfermeiros da Marinha Mercante, Sindicato Nacional dos Taifeiros
Culinarios e Panificadores Maritimos, Sindicato Nacional dos
Marinheiros e Mogos de Maquinas em Transportes Maritimos Fluviais
e o Sindicato Nacional dos Marinheiros Mogos em Transportes

Maritimos.

3.2 - Fomento a competicio

No escopo nacional destacam-se os projetos institucionais no campo da navegagao
maritima. Em 22 de agosto de 2022, foram implementadas quatro novas funcionalidades no
sistema Porto Sem Papel, gerenciado pela Secretaria Nacional de Portos e Transportes
Aquavidrios do Ministério da Infraestrutura, com o objetivo de melhorar a eficiéncia e
seguranca dos processos portudrios no Brasil. Considera-se o cendrio pos-pandemia e a

organizacdo do setor produtivo'.

16 Importante trazer um exemplo fatico da organizagdo do setor no contexto da pandemia e pos pandemia. Por

exemplo, A Maersk, uma gigante do setor de transporte maritimo, demitiu milhares de trabalhadores devido a fraca
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A primeira mudanca importante ¢ a adaptagcdo do sistema para a isen¢ao da taxa do
Certificado de Livre Pratica (CLP) para embarcagdes de cabotagem e outras operagdes
nacionais. Essa medida, alinhada ao marco regulatorio da Lei BR do Mar (Lei 14.301/2022),
permite que o processo de chegada dessas embarcacdes nos portos brasileiros seja mais agil,
resultando em uma reducdo no tempo de atracagdo e nos custos operacionais associados. Outra
inovagado ¢ a possibilidade de agendamento eletronico de vistorias de embarcacdes diretamente
no sistema, uma funcao realizada pela Marinha do Brasil. Essa funcionalidade responde as
demandas da comunidade portuaria por maior eficiéncia, permitindo que as inspec¢des sejam

planejadas e executadas de maneira mais coordenada, otimizando o uso dos recursos portuarios.

Além disso, o Porto Sem Papel foi integrado ao Sistema Nacional de Procurados e
Impedidos (SINPI) e ao Sistema de Trafego Internacional (STI) da Policia Federal. Esta
integragdo aprimora o controle de seguranca nos portos, facilitando o monitoramento de
movimentos migratorios e a identificagdo rapida de individuos procurados ou impedidos de
entrar no pais. Ademais, houve uma revisao na orientacdo da Carta de Servicos ao Usuério, com
0 objetivo de facilitar e expandir o acesso dos cidaddos aos servigos oferecidos pelo Porto Sem
Papel. Esta atualizagdao busca melhorar a transparéncia e a compreensao dos procedimentos e

servigos disponiveis aos usuarios dos portos (GOV, 2022).

O Sindicato Nacional dos Oficiais da Marinha Mercante (Sindmar) realizou, em 2009,
uma pesquisa sobre a disponibilidade de mao de obra no setor maritimo. Ao contrario das
projecdes anteriores realizadas pelo Syndarma!’, verificou-se um excedente de oficiais.
Estimava-se que, até o final de dezembro, o mercado contaria com uma superoferta de 101

profissionais; € em quatro anos, este numero aumentaria para 254 — considerava-se a

demanda e aos precos mais baixos do frete. Ocorre que a empresa dinamarquesa teve uma queda de quase metade
em suas receitas, para US$ 12 bilhdes (R$ 58,76 bilhdes). Logo, cerca de 6500 postos de trabalho foram cortados
em vista da demanda moderada, precos de volta aos niveis historicos e pressoes inflacionarias sobre os custos
(COOBAN, 2023)..

17 Contrapondo-se ao estudo do Sindmar, o levantamento realizado pelo Syndarma no ano anterior indicou uma
escassez atual de 456 oficiais, com uma previsao de déficit de 1.419 oficiais para 2013, assumindo uma taxa de
evasao anual de 68%. As diferencas nos resultados dos estudos destacam a necessidade de uma analise cuidadosa

das politicas de formagao e reten¢do de mao de obra maritima.
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incorporacdo de novas embarcagdes a frota nacional e a potencial evasdo de maritimos

atualmente ativos (KINCAID, 2009).

Em 2022, os empreendimentos do ramo de logistica e transportes acumularam R$ 6,2
bilhdes na emissao de debéntures incentivadas (titulos de divida emitidos por empresas, do setor
publico ou privado, com o objetivo de captar recursos para financiar projetos de infraestrutura),
o que corresponde a 25% dos R$ 32,7 bilhdes emitidos por meio de titulos de crédito para todo
o setor de infraestrutura. Até novembro, foram registradas 12 debéntures incentivadas que
favoreceram oito projetos no modal rodoviario, dois no setor aeroportuario e dois no portuario.
Desde 2019, foram R$ 29,6 bilhdes para financiar projetos prioritarios para o setor, em todos

os modais (GOV, 2022b).

Entende-se que as debéntures incentivadas sdo uma alternativa as fontes tradicionais
de financiamento'®, sendo um mecanismo de funding'® de longo prazo, via mercado de capitais,
destinado a financiar projetos de infraestrutura considerados prioritarios pelo Governo Federal.
Essa iniciativa reduz taxas sobre o imposto de renda de empresas e de pessoas fisicas — neste
caso, ficam isentas do imposto de renda sobre os resultados dos recursos. O MInfra (Ministério
da Infraestrutura) aprovou a inclusdo de mais cinco projetos do setor na lista dos
empreendimentos prioritarios para receber incentivos fiscais do Governo Federal. Dois, no setor
ferrovidrio, foram qualificados para emissdo de debéntures incentivadas e trés foram
enquadrados no Regime Especial de Incentivos para o Desenvolvimento da Infraestrutura

(Reidi)*® — empreendimentos dos setores ferrovidrio, portudrio e rodoviario (GOV, 2022b).

8 O ponto de destaque dessas debéntures especiais se encontra no seu beneficio fiscal, ja que sdo isentas de imposto
de renda para pessoas fisicas — ja que se trata de uma das fontes de financiamento para projetos de infraestrutura e
cujo desenvolvimento ¢ de interesse do pais. Desse modo, como nfo ¢ necessario pagar imposto, ¢ comum que
atraiam investidores e, como consequéncia, as empresas conseguem captar os recursos com maior facilidade e
podem alocé-los na realizagdo de obras de melhoria e infraestrutura do Brasil. Explica-se que esse tipo de
investimento surgiu por meio da Lei 12.431 de 2011, como uma iniciativa do governo de ampliar as alternativas
de financiamento da economia para estimular projetos de infraestrutura; o governo isentou o investidor da cobranga
de imposto de renda, por isso recebe o nome de “incentivada”.

9 Importante explicar que “Funding” é um termo em inglés que remete ao conceito de financiamento ou captagdo
de recursos. E uma estratégia utilizada principalmente por startups para angariar fundos necessarios para as suas
operacdes e projetos.

20O Regime Especial de Incentivos para o Desenvolvimento da Infraestrutura (Reidi) foi instituido pela Lei Federal
n° 11.488 em 15 de junho de 2007. Este regime tem o proposito de fomentar o desenvolvimento de projetos de
infraestrutura através da desoneragdo fiscal na fase de implantacdo desses projetos. O decreto regulamentador
correspondente, o Decreto Federal n® 6.144, foi promulgado no mesmo ano, configurando os aspectos praticos de
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De janeiro a novembro, 64 empreendimentos foram concluidos com recursos do Fundo
da Marinha Mercante (FMM) - um total de R$ 871,2 milhdes em investimentos. O FMM ¢
voltado ao financiamento da infraestrutura aquaviaria e portudria, além de construcao e
manuteng¢do naval -, incluindo reparos, conversdes € modernizagao de embarcagdes. Observa-
se que, no acumulado do ano, foram 16 projetos aprovados para habilitacdo ao Reidi. Juntos
esses empreendimentos somardo investimentos no montante de R$ 23,1 bilhdes, sendo 72,8%
para o segmento de rodovias. Esse total resulta na desoneracdo estimada de R$ 1,2 bilhao.
Atualmente, 17 projetos encontram-se em analise no MInfra, sendo sete do setor portuario, um
do rodoviario, oito do ferroviario e um do aeroportuario. A aprovacgao de um projeto pelo Reidi
permite que a empresa beneficidria solicite sua habilitacdo na Receita Federal para que se
suspenda, por até cinco anos, a cobranga de PIS e de Cofins na compra e importagao de
maquinas, equipamentos e servigos direcionados a obra de infraestrutura e incorporados ao seu

ativo imobilizado (GOV, 2022b).

Nesse cenario, destaca-se a reflexdo sobre a gestdo de recursos humanos no setor e a
taxa de evasao considerada. A taxa, verificada pela ultima vez em 2005, foi de 26,42%, baseada
no numero de formandos ativos daquele ano. A realidade da evasdao pode ser mais complexa,
dividindo-se em dois momentos distintos na carreira dos oficiais: imediatamente apos a

formagdo e apos alguns anos de servigo. Logo, tem-se a importincia estratégica do setor

aplicacdo da lei. Logo, sdo considerados beneficidrios do Reidi as pessoas juridicas que possuam projetos
aprovados para a implantacao de obras de infraestrutura em diversos setores, tais como transportes, portos, energia,
saneamento bdsico e irrigacdo. Uma condi¢@o essencial para que uma empresa se habilite ao Reidi ¢ a manutencao
de sua regularidade fiscal perante os impostos e contribui¢des administrados pela Secretaria da Receita Federal do
Ministério da Economia. O beneficio fiscal oferecido pelo Reidi é caracterizado pela suspensdo da incidéncia das
contribui¢des para o Programa de Integracdo Social (PIS) e para a Contribui¢do para o Financiamento da
Seguridade Social (COFINS), que sdo respectivamente de 1,65% e 7,6%. Esse incentivo se aplica especificamente
as receitas decorrentes das aquisigdes relacionadas a incorporagdo em obras de infraestrutura, que incluem a
compra de maquinas, materiais de construgdo, servigos ¢ locacdo de equipamentos, todos destinados ao ativo
imobilizado da empresa. Em termos regulatorios, as portarias que disciplinam a aprovacdo dos projetos de
infraestrutura foram emitidas em datas especificas para diferentes setores. Para o setor de saneamento basico, a
Portaria n°® 1.658 foi promulgada em 12 de agosto de 2021. No setor de irrigagdo, a regulamentacdo ocorreu através
da Portaria n® 2.508, datada de 5 de outubro de 2021. J4 o setor de mobilidade urbana foi regulado mais cedo, com
a Portaria n® 519 emitida em 29 de agosto de 2014.

Estas portarias e decretos estabelecem a base legal e operacional necessaria para que as empresas possam se
beneficiar das vantagens fiscais oferecidas pelo Reidi, com o objetivo de impulsionar investimentos em
infraestrutura critica para o desenvolvimento nacional.
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maritimo para o Brasil, especialmente em vista do historico de necessidade de transporte para

o petroleo do pré-sal e para as cargas de exportacdao (KINCAID, 2009).

3.3 — Apontamentos do cenario internacional

Compreende-se que a pandemia de Covid-19, iniciada no ano de 2020, impactou o
setor maritimo global. Nesse cenario, diferentes abordagens foram adotadas pelas empresas de
transporte maritimo para enfrentar os desafios impostos pela crise sanitaria. Nao obstante, no
cenario internacional, observa-se que as transportadoras de carga global alcangaram, em 2021,
lucros acumulados que atingiram a marca de US$ 150 bilhdes, representando um recorde no
setor. Estima-se que, entre os anos de 2021 e 2022, o lucro antes dos impostos do transporte de

contéineres possa atingir até US$ 300 bilhdes (SINDMAR, 2022).

Verifica-se que os custos de frete maritimo - que atingiram niveis recordes durante a
pandemia -, estdo em tendéncia de queda devido ao excesso de navios e a recuperagio
econdmica global ainda lenta. Além disso, os desafios impostos pelas legislagdes ambientais e
as necessidades de investimento em portos no Brasil sdo obstaculos para os armadores globais
manterem custos e rentabilidade. Embora os custos de frete possam ser elevados devido a
logistica interna, eles ndo se aproximam dos picos de até US$ 12 mil registrados em 2021 e

2022 (COMEX, 2023).

Em 2021, a empresa Danish Maersk, considerada a maior do mundo no setor de
navegagao, registrou, no terceiro trimestre do ano, o periodo mais lucrativo de seus 117 anos
de historia. O lucro antes de impostos e juros alcangou US$ 5,9 bilhdes (R$ 32,4 bilhdes),
enquanto a receita foi de US$ 16,6 bilhdes (R$ 91,3 bilhdes). Esse aumento nos ganhos decorre
principalmente do elevado preco do aluguel de seus cont€ineres. As grandes empresas de
transporte maritimo sao as mais beneficiadas durante a crise da cadeia de abastecimento global
-, especialmente porque houve um descompasso entre a demanda dos consumidores e a oferta
insuficiente para movimentar produtos. Em algumas das principais rotas maritimas, que
conectam a Asia aos Estados Unidos, Europa e América Latina, as tarifas aumentaram mais de

500% (BARRIA, 2021).
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As projecodes para a indistria naval indicavam que o lucro poderia atingir pelo menos
USS$ 150 bilhoes (RS 825 bilhdes). Considera-se o mercado de navegagao ¢ moderadamente
concentrado e altamente competitivo, com as cinco maiores companhias controlando dois tercos
do mercado e as dez maiores, 85% do transporte global. Entretanto, a crise na cadeia de
abastecimento global, exacerbada pela pandemia, tem persistido. Ha previsdes de que os
desafios nas cadeias produtivas continuardo devido a gargalos nos portos, mas também por falta
de mao de obra em areas criticas, como a de caminhoneiros. A persisténcia dessa crise levou
algumas empresas a recorrerem ao transporte aéreo, uma op¢ao mais custosa, para movimentar

seus produtos (BARRIA, 2021).

Durante os anos de 2020, 2021 e parte de 2022, o isolamento social impulsionou o
comércio internacional, criando um desequilibrio entre a oferta de navios e contéineres ¢ a
demanda por produtos transportados. Observa que o frete maritimo se tornou a ferramenta
determinante para quem conseguiria ou ndo embarcar suas encomendas, influenciado também
pela contaminagdo de profissionais do setor pela Covid-19. Verificou-se que os precos
permaneceram elevados até o primeiro semestre do ano passado devido a restri¢des prolongadas
na China, onde 25% dos contéineres do mercado sdo geridos. Ademais, durante o pico da
pandemia, o encalhe do navio Ever Given no Canal de Suez, em margo de 2021, exacerbou os

custos ao interromper uma das rotas mais movimentadas do mundo (COMEX, 2023).

Importante pontuar aqui o Desempenho Regional do comércio maritimo em 2021,

conforme ONU (2023b):

e Africa: Crescimento no comércio maritimo de 5,6% em relacdo a 2020.
e Asia: Principal centro de manuseio de carga maritima mundial, responsavel por
42% das exportagoes e 64% das importacdes.

e América Latina e Caribe: Acréscimo de 3% no comércio maritimo.

O frete de um contéiner seco de 40 pés de Xangai para Santos custava entre US$ 2 mil

e USS$ 3 mil antes da pandemia e alcangou US$ 12 mil em 2021, retornando para cerca de US$
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2 mil recentemente. Reitera-se que o frete maritimo ¢ composto por vérias taxas e adicionais
que implicam o cambio e a infraestrutura portudria, incluindo sobretaxas de combustivel e de
congestionamento. Desde o fim da pandemia, a queda nos precos do frete desafia o desempenho
financeiro dos armadores. A guerra na Ucrdnia e o langamento de muitos navios novos,
encomendados durante o &pice dos precos, forcam os armadores a equilibrar custos retirando

embarcagdes de operagdo (COMEX, 2023).

O estudo sobre a invasao da Ucrania pelas tropas russas em 2022 ocorre num contexto
ja& marcado por desafios globais decorrentes da pandemia de COVID-19, incluindo impactos
sanitarios, econdmicos, politicos e sociais. Segundo Ferraro (2022), o conflito entre Russia e

Ucrania ¢ estruturado em trés momentos distintos:

e Invasdo Inicial em 24 de fevereiro de 2022: Ataque em diversos fronts visando
a ocupacao de Kiev e a possivel deposicdo do governo Zelensky. Apesar do
fracasso em tomar a capital, houve conquistas territoriais significativas,
incluindo Kherson e Zaporizhzhia.

e Intensificacdo em 4 de abril de 2022: Envio de efetivos russos a Donbass,
afetando areas como Donetsk e Luhansk, além do bloqueio dos portos
ucranianos e o controle de uma faixa terrestre conectando a Crimeia ao
territorio russo.

e Contraofensiva Ucraniana em 31 de julho de 2022: Utilizacdo de drones em

ataques a Frota Russa do Mar Negro.

A posi¢do geopolitica da Russia como um dos maiores produtores de petrdleo ¢
importante, produzindo mais de 10 milhdes de barris por dia. O conflito gera pressdes
inflaciondrias globais, especialmente nos pregos de alimentos, dado que Ucrania e Russia sdo
importantes exportadores de trigo e milho, e a Russia ¢ um fornecedor de fertilizantes
nitrogenados (Castiel, 2022). A Ucrania ¢ vista como um territorio estratégico nas disputas entre

Russia e Estados Unidos, com a guerra hibrida precedendo o conflito fisico, caracterizada por
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campanhas de desinformac¢ao e mudancas politicas significativas em 2014, que levaram a queda
de um governo pré-Russia e a instauracdo de um governo alinhado com a Unido Europeia e a

OTAN (Azevedo; Carneiro Filho, 2022).

A ONU tem atuado no conflito desde 2014, denunciando a anexagao ilegal da Crimeia
e apoiando os Acordos de Minsk, buscando solugdes pacificas. O conflito ressalta as disputas
geopoliticas e a dificuldade em alcancar resolucdes devido as posi¢des divergentes no Conselho

de Seguranga da ONU e violagdes aos principios do direito internacional publico.

Ocorre que os grandes navios porta-contéineres partem de portos asiaticos e transferem
cargas para embarcagdes menores em portos europeus, que depois seguem para a América do
Sul, implicando taxas adicionais pelo frete. A infraestrutura portuaria limitada eleva os custos,
uma vez que cria gargalos e demanda financiamento para manutengao e operagao. Ademais, as
rotas comerciais com paises arabes mostram uma queda nas exportacdes € um aumento nas
importagdes de produtos diversos, implicando os ajustes e desafios continuos no setor de

transporte maritimo?! (COMEX, 2023).

Desse modo, percebe-se que a alta lucratividade levou a uma reagdo em cadeia no que
tange a retencdo de mao de obra qualificada. Diante de uma escassez de trabalhadores,
intensificada por embarques prolongados e condi¢des adversas durante a pandemia, varias das
maiores companhias maritimas do mundo optaram por aumentar salarios e distribuir bonus. De
fato, tais bonus chegaram a triplicar ou quadruplicar os saldrios anuais dos maritimos, como ¢
o caso da Maersk, que concedeu US$ 1 mil a cada um dos seus 80.000 funcionarios; da CMA
CGM, que anunciou bonus equivalentes a oito semanas de salario; e da HMM da Coreia, que

prometeu bonus de até 6,5 vezes o salario mensal dos trabalhadores (SINDMAR, 2022).

Ademais, em Taiwan e na China, as quantias distribuidas foram ainda mais
expressivas. A Evergreen, por exemplo, concedeu bonus que equivaliam a até¢ 40 meses de

salario em dezembro, enquanto a Wan Hai estabeleceu bonus anuais no valor dos salarios de

21 O setor de navegacdo é como um negdcio ciclico, que enfrentou anos de dificuldades antes de alcangar os lucros
recordes recentes. A empresa Maersk, por exemplo, expandiu suas operagdes para além dos mares, ingressando
no transporte aéreo ao adquirir a Senator International, uma operadora de cargas com sede em Hamburgo, na
Alemanha. Esta aquisicdo amplia o acesso da Maersk a acronaves e capacidade ferroviaria, posicionando-a como
uma poténcia também no transporte aéreo de cargas (BARRIA, 2021).
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um ano inteiro mais US$ 36.079. A Cosco, companhia estatal chinesa, ofereceu aos seus

maritimos bonus de até 30 meses de salario (SINDMAR, 2022).

No contraste, a situacao no Brasil apresenta um cenario distinto: a cabotagem brasileira
nao registrou pagamentos de bonus comparaveis aos observados internacionalmente. Mesmo
com alegagdes do governo brasileiro sobre o custo elevado da tripulagdo nacional, ndo se
justifica, segundo argumentos governamentais, a adocdo de praticas semelhantes as
internacionais. Assim posto, verifica-se que os navios de bandeira brasileira, submetidos as
regulamentagdes nacionais e tripulados por maritimos locais, constratam com determinadas

praticas observadas no cenario global.

Nao obstante, ¢ importante pontuar os investimentos no setor no Brasil desde o viés
publico. Os dados apresentados abaixo referem-se ao investimento financeiro no setor naval
brasileiro destinado a modernizacao e expansao da frota maritima do pais. O Conselho Diretor
do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM) aprovou um total de R$ 1,028 bilhdo para ser
investido em projetos que incluem a construcdo, reparo, conversao e modernizagdo de
embarcagoes. Essa iniciativa visa fortalecer a infraestrutura maritima do Brasil, aumentar a
eficiéncia e a capacidade de transporte maritimo, € impulsionar o desenvolvimento econdmico

através do apoio as industrias de construgdo e reparagdo navais.

Tabela 6 - Modernizac¢io e expansio da frota maritima do pais

Especificagao Atuacao

Investimento Total - Setor

Naval R$ 1,028 bilhao
Aprovagao pelo CDFMM
- Novos Projetos RS 803,8 milhdes

- Projetos Reapresentados RS 224,7 milhdes

Detalhes dos Projetos Novos
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1. Bram Offshore Transportes
Maritimos Ltda

Construcao de 1 embarcacao tipo PSV 4.500.

2. Internacional Maritima Ltda

Construgdo de 2 embarcagdes tipo Ferry Boat.

Construcao de 1 embarcacao tipo dique flutuante.

3. Amazon Green Power
Logistica AGP-LOG Ltda

Construcao de 2 embarcagdes (balsa e empurrador a gas
natural).

4. SPHIDRO S.A

Construgdo de 14 embarcacdes de passageiro.

5. Baru Offshore Navegagao
Ltda

Reparo de 2 embarcagdes tipo FSV (UT 4.000).

6. Bram Offshore Transportes
Maritimos Ltda

Reparo de 4 embarcagdes tipo PSV.

Conversao de 4 embarcagdes tipo PSV.

7. Belov Engenharia S.A

Conversao de 1 embarcacao tipo PSV em OTSV.

8. Magallanes Navegacao
Brasileira S.A

Modernizagao de 3 embarcagdes tipo PSV (DP1 para DP2).

9. Wilson, Sons Offshore S.A

Conversao de 2 embarcagdes tipo PSV.

Modernizagao de 4 embarcagdes tipo PSV.

Detalhes dos Projetos
Reapresentados

1. Companhia Brasileira de
Offshore — CBO

Reparo de 3 embarcagdes (1 AHTS e 2 PSV).
Modernizagao de 3 embarcagdes (1 AHTS e 2 PSV).

Reparo com Docagem de 14 embarcagdes (5 PSV, 5 AHTS,
2 OSRV, 2 RSV).

Alteracao de Projetos

- Alteragdo de titularidade

Projeto de construcao de duas embarcagdes tipo Porta-
Contéineres de Petrocity Portos S.A. para Petrocity
Navegagoes Ltda.

Fonte: elaboracio do autor a partir de GOV (2022)
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Considera-se que o comércio maritimo global em 2023 deve crescer numa média de
2,1%. Esta taxa ¢ a mais lenta em comparacdo aos 3,3% registrados nas ultimas trés décadas.
Tem-se a tendéncia de crescimento moderado projetada até 2027 pela Conferéncia da ONU
para o Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD). Recorda-se que em 2021, houve uma
recuperagdo significativa com um crescimento de 3,2%; de modo que o total de embarques
aproximou-se de 11 bilhdes de toneladas (em comparacdo com a queda de 3,8% em 2020, 2021

representou uma melhoria de sete pontos percentuais).

Enquanto o setor internacional enfrentava uma flutuagcdo em termos de gestdo de mao
de obra e lucratividade, a cabotagem nacional mostrou crescimento continuo durante a
pandemia, com um aumento de 13,2% na movimentagdo de contéineres em 2021, segundo
dados da Antaq. Logo, compreende-se que, embora o setor maritimo global tenha enfrentado

desafios sem precedentes, o setor brasileiro manteve um curso de crescimento moderado e

consistente (SINDMAR, 2022).

As interrupgdes no transporte maritimo causadas por conflitos (ataques de combatentes
houthis nas embarcagdes aumentam os custos de despacho) e eventos climaticos geram diversos
impactos negativos na economia global, incluindo aumento de custos, atrasos nas entregas e
elevagdo da inflacdo — especialmente, tem-se a reducdo de 67% nos contéineres pela rota do
Mar Vermelho em relagdo a 2023 e o decréscimo de 77% no carregamento de contéineres nos
ultimos 12 meses. A UNCTAD destaca a necessidade de solu¢des para mitigar esses efeitos e

garantir a seguran¢a do comércio internacional (ONU, 2024a).

Em 2023, o Conselho de Seguranca discutiu as implica¢des da retirada da Russia da
Iniciativa do Mar Negro. Esse programa, vigente por quase um ano, viabilizou a exportagdo

segura de grios e outros insumos essenciais a partir dos portos da regiio??. Nesse cenario, eleva-

22 Pontua-se a demanda por garantir que os alimentos e fertilizantes, tanto da Ucrania quanto da Russia, cheguem
sem obstaculos aos mercados globais. Nesse sentido, coloca-se a importancia de manter um dialogo construtivo
entre as partes envolvidas no conflito, e o alinhamento com o direito internacional e os principios estabelecidos na
Carta da ONU. Um exemplo recente do compromisso institucional da ONU com a estabilizacdo da seguranca
alimentar global ¢ a liberagcdo do primeiro carregamento de mais de 26.000 toneladas de alimentos ucranianos,
que, sob um acordo de exportacdo pelo Mar Negro, foi enviado ao Libano. Esse acontecimento reforca a
importancia das exportacdes de alimentos e fertilizantes na manuteng@o da seguranga alimentar (ONU, 2023a).
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se a preocupac¢ao com o aumento dos precos dos alimentos e a intensificacdo dos bombardeios
russos, que agravam a crise global. Ademais, ataques a portos ucranianos, incluindo instalagdes
e cargas de graos, comprometem a segurancga alimentar global, especialmente nos paises em
desenvolvimento. Incidentes como os de Odessa resultaram em uma morte e oito feridos,

enquanto em Mykolaiv foram registradas duas mortes e 19 feridos (ONU, 2023a).

Além disso, pontua-se que durante o conflito, aproximadamente 270 locais culturais e
mais de 3 mil instituigdes de ensino na Ucrania foram destruidos (por exemplo, a destrui¢ao da
represa de Kakhovka, causou severos danos ambientais e afetou a producao agricola, bem como
a vulnerabilidade da usina nuclear de Zaporizhzhia ja que quase um ter¢o do territdrio ucraniano
esta contaminado com artefatos explosivos ndo detonados, representando um risco prolongado

para os civis).

Ameagas a embarcacdes civis € a presenca de minas maritimas nas aguas do Mar
Negro aumentam os riscos para a navegagao civil. Logo, se coloca a importancia dos acordos
para controlar os pregos dos alimentos e mitigar a inseguranca alimentar global; além da
necessidade de solugdes inovadoras e ousadas que priorizem a humanidade acima da politica,

mesmo em contextos extremos (ONU, 2023a).

Os principais impactos desse cendrio incluem:

e Aumento da inflacdo.

e Interrupcdes prolongadas e atrasos em entregas.

e Elevacdo dos custos em nivel global.

e Agravamento da situacdo com a reducao da disponibilidade de graos.

e Aumento dos custos de alimentos em 2022 devido ao aumento das taxas de

transporte

Ademais, nesse cenario as preocupagdes abrangem:
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e Impacto nos paises em desenvolvimento.
e Vulnerabilidade global as tensdes geopoliticas e desafios climaticos.
e Inseguranca de marinheiros.

e Como o comércio internacional depende do transporte maritimo.

Especialmente quanto as atividades militares no Mar Vermelho??, estas causam atrasos
no transporte de cargas, elevam custos e emissoes de gases de efeito estufa. Nisso, € preciso
considerar que entre 12% e 15% do comércio global passaram pelo Canal de Suez em 2023 (o

volume de contéineres pelo Mar Vermelho supera 20% do total internacional).

Especialmente no Canal do Panama tem-se um cenario onde o nivel baixo das dguas
reduz o fluxo maritimo em 36%. Logo, o transito de petroleiros cai 80% e os transportadores
de gés liquefeito cessam atividades, acompanhando também o receio de ataques a embarcagdes.
Verifica-se um aumento de US$ 500 nas taxas diarias para navios de Shangai, a triplicacdo dos
custos de transporte de Shangai para a Europa, o aumento de 162% nos custos para a costa leste

dos EUA, e ainda, o desvio de rotas maritimas pela Africa do Sul (ONU, 2024a).

2 O Conselho de Seguranga da ONU se reuniu recentemente para discutir as crescentes ameagas ao transporte
comercial no Mar Vermelho, uma questdo critica dada a importancia desta rota para o comércio global. O encontro
foi motivado por uma série de ataques atribuidos aos combatentes Houthis, que resultaram na suspensao temporaria
do trénsito por algumas empresas de navegacdo e petroleo. Tais acdes t€ém o potencial de afetar severamente a
economia global e a situacdo humanitaria no [émen, uma vez que o Mar Vermelho ¢ uma das rotas comerciais
mais importantes do mundo. Os ataques foram descritos como retaliagdes contra Israel por suas operacdes militares
em Gaza, conforme relatos da imprensa internacional. Tem-se a preocupagdo com o redirecionamento de navios
para rotas alternativas, como a volta ao redor do continente africano, que pode levar a um aumento dos custos de
frete e a extensdo dos prazos de entrega, afetando as cadeias de abastecimento globais. Logo, se coloca a demanda
de evitar uma escalada e reduzir as tensdes, a importancia da estabilidade regional para a normalizagdo do trafego
maritimo e para prevenir que o conflito se alastre ainda mais. A Organizagdo Maritima Internacional (OMI),
destacou que os ataques ndo se limitam a navios ligados a Israel, indicando que o problema ¢ mais amplo. Muitas
empresas estdo agora desviando suas rotas para evitar o Mar Vermelho, o que implica em um aumento na duragio
das viagens e custos adicionais para o comércio internacional. A OMI estd monitorando a situagcdo em estreita
colaborag¢do com os Estados membros e parceiros da indistria naval. Dominguez reiterou seu apelo para que as
tensdes sejam reduzidas, visando garantir a seguranca dos marinheiros e a estabilidade das cadeias de suprimento.
Além disso, a ONU ja tem recomendagdes € um programa em andamento visando melhorar a seguranga na regido
do Mar Vermelho.

O Conselho de Seguranca emitiu uma declaragdo condenando os ataques e solicitando a libertagdo imediata do
navio "Galaxy Leader", ressaltando a necessidade de uma abordagem coordenada para enfrentar e mitigar os riscos
a seguranga maritima na regido. (ONU, 2024b)



83

CAPITULO 4 - MEDIDAS PROTETIVAS AOS MARITIMOS BRASILEIROS

Este capitulo explora as medidas protetivas implementadas para os maritimos
brasileiros no contexto da navega¢ao de cabotagem. No Brasil, esse tipo de navegacao, que se
refere ao transporte maritimo entre portos do mesmo pais, desempenha um papel crucial na
economia nacional. Esta introdugdo abordara as praticas atuais, os desafios enfrentados pelos
trabalhadores do setor e as solugdes legislativas recentemente introduzidas para melhorar suas

condig¢des de trabalho e seguranga.

E essencial entender a relevancia da navegagdo de cabotagem no Brasil, um pais com
uma extensa costa maritima. A cabotagem se mostra como uma alternativa econdmica e
ambientalmente sustentavel em comparagdo com outros modos de transporte, como o
rodoviario e o ferroviario. A menor incidéncia de acidentes e a redu¢ao do impacto ambiental
sdo caracteristicas distintivas deste modo de transporte, embora ele represente atualmente uma

pequena fracdo do transporte de carga total no pais.

Diante desses pontos, o governo brasileiro langou iniciativas como o Programa BR do
Mar, que entrou em vigor com a nova legislacdo em janeiro de 2022. Esse programa visa
fortalecer a navegacao de cabotagem por meio da modernizacdao regulatoria, incentivando a
entrada de novos investimentos privados e a expansao da frota nacional. A expectativa ¢ que
essa renovacdo regulatdria ndo s6 aumente a eficiéncia do setor, mas também melhore
significativamente as condi¢des de trabalho dos maritimos, assegurando maior seguranca e

melhores praticas laborais.

Além disso, a nova lei permite um maior afretamento de embarcagdes, o que pode
contribuir para a flexibilizagdo e crescimento do setor. Contudo, essa mudanga também traz
desafios, principalmente relacionados a garantia de direitos trabalhistas e a seguranca dos
maritimos. Neste capitulo, investigaremos como as medidas protetivas estdo sendo
implementadas e adaptadas a realidade dos trabalhadores maritimos, considerando os desafios

logisticos, econdmicos e humanos que essa atividade implica.

Assim, ao longo deste capitulo, analisaremos as politicas publicas, as mudangas

legislativas e as praticas do setor que visam proteger e promover um ambiente de trabalho mais
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seguro e justo para os maritimos brasileiros, essenciais para o sucesso ¢ sustentabilidade da

navegacao de cabotagem no Brasil.

4.1 - Navegacao de cabotagem com isencio ou incentivos publicos (rol de equipagem
integralmente por nacionais permitira benesses do governo)

Historicamente, desde o século XVI até o inicio do século XX, quando os meios
aquaviarios eram praticamente a inica op¢ao para o transporte de cargas a longas distancias, a
cabotagem desempenhou um papel crucial na conexdao entre os portos brasileiros e nas
atividades comerciais. Esse transporte foi particularmente importante no Brasil entre o final do
século XIX e meados do século XX, periodo em que o governo imperial se empenhou em
desenvolver um sistema de transportes adaptado as vastas dimensdes do territdrio e a dispersao
dos nucleos de povoamento. Nesse contexto, foram realizadas acdes como a concessao de
subvencdes para a navegacao ¢ a oferta de juros menores para investimentos em ferrovias,
facilitando a integracdo de regides produtoras como a Amazdnia, com sua exploracdo da

borracha, e o interior paulista, com a cultura do café (ROSETI, 2020).

A industria naval brasileira, que era inicial na chegada da familia real e com a abertura
dos portos a nagdes aliadas no inicio do século XIX, comegou a se desenvolver. Durante esse
periodo, a navegag¢do de cabotagem era preponderante no transporte nacional, contrastando com
as condigdes precarias das ferrovias e rodovias até o inicio dos anos 30 (MENEZES, 2010).
Neste contexto, o processo de colonizagdo teve um papel determinante para que a navegacao
de cabotagem fosse praticada no Brasil desde a chegada dos portugueses. Estruturada
inicialmente em feitorias e, mais tarde, em capitanias hereditrias, a colonizagdo promoveu o
povoamento a partir do litoral. Apenas posteriormente foi possivel adentrar o interior do pais.
Como consequéncia, até hoje, cerca de 80% da populagdo brasileira reside em uma faixa de até

duzentos quilémetros do litoral (FONSECA, 2015).

No entanto, em meados da década de 1960, foi criada a autarquia Superintendéncia
Nacional da Marinha Mercante (Sunamam), visando fortalecer as politicas publicas para a

Marinha Mercante e a industria naval. Esse periodo viu a fusdo de empresas de navegagao ¢ a
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implementa¢do de linhas de financiamento, resultando no apogeu da industria naval brasileira
na década de 1970, tornando o Brasil a segunda maior poténcia naval do mundo na época

(INOUE; LEAL, 2010).

Nas décadas seguintes, enfrentou-se uma série de privatizagdes que enfraqueceram o
setor aquavidario, apesar da promulga¢do da Lei dos Portos em 1993 e mudancas no regime
juridico da navegagdo mercante em 1997, que permitiram o afretamento de embarcagdes
estrangeiras para a cabotagem (ASSED, 2023). A partir dos anos 2000, contudo, medidas
governamentais estimularam a reativacao da industria naval, destacando-se o Programa de
Renovagao da Frota de Embarcagdes de Apoio Maritimo (Prorefam) da Petrobras e o Programa

de Modernizagdo e Expansdo da Frota (Promef) da Transpetro (TEIXEIRA, 2016)

O Brasil destaca-se por sua vasta extensao territorial, abrangendo mais de quatro mil
quilémetros tanto em largura quanto em comprimento, com um litoral que ultrapassa os oito
mil quildmetros. Observa-se que a maior parte da populagdo concentra-se nas zonas costeiras,
locais onde se encontram as principais cidades e centros industriais € de consumo. No entanto,
a configuragao das cidades costeiras brasileiras originou-se no processo de colonizagdo
realizado por Portugal, que focou a ocupagao nas areas litoraneas, potencializando as atividades
portudrias. A estratégia de ocupacao, definida pela orientagdo maritima do colonizador europeu,
facilitou inicialmente a conexao das terras via maritima e restringiu a integracdo econdmica das

regides mais internas.

De acordo com Silva (2015), a relevancia dos portos como centros de troca comercial
e cultural ¢ um fenomeno reconhecido globalmente, ndo se limitando ao Brasil. Esses pontos
tém desempenhado um papel vital para o comércio e a comunicacao entre diferentes partes do
mundo ao longo dos séculos, com o transporte maritimo sendo um dos modais mais tradicionais

utilizados para a integracao social e comercial global.

Nesse sentido, coloca-se a distingdo entre navegacgao interior € maritima.
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Tabela 7 - Diferencas entre Navegacio Interior e Maritima

Caracteristica Navegacao Interior Navegacao Maritima
Localizacao Rios, lagos, canais e baias Oceanos, mares € portos
Agua Doce Salgada
Ondas Menores e mais calmas Maiores e mais agitadas
Ventos Menos intensos Mais intensos e varidveis
Pode ser limitada por névoa ou
Visibilidade Geralmente boa tempestades
Distancias Menores Maiores
Tipos de
embarcagoes Menores e mais leves Maiores ¢ mais robustas
Motores a combustao interna ou
Propulsao elétricos Motores a combustdo interna
Mais simples e com menos Mais complexa e com mais
Navegacao obstaculos obstaculos
Regulamentacdo |Normas da Capitania dos Portos Normas da Marinha do Brasil
Transporte de cargas e passageiros [Transporte de cargas e passageiros
Objetivos em rotas regionais em rotas nacionais e internacionais
Transporte de soja pelos rios da Exportacao de minério de ferro para
regido Centro-Oeste do Brasil, a China, viagens de cruzeiro pelo
Exemplos passeios de barco em um lago Mediterraneo

Fonte: elaboraciao do autor como base em tabelas do SINDMAR

Ademais, considera-se o escopo de outras diferengas, tais como:
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e Riscos: A navegacdo maritima apresenta maiores riscos devido as condi¢des
climaticas mais severas e a maior distancia da costa.

e Infraestrutura: A infraestrutura para a navegagao interior ¢ geralmente menos
desenvolvida do que a para a navegacdo maritima.

e Impacto ambiental: A navegagdo maritima pode ter um impacto ambiental
maior do que a navegacao interior, devido a emissdo de gases poluentes e ao

risco de acidentes com Oleo.

No contexto brasileiro, a navegagao de cabotagem, definida pela Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (Antaq) na lei n® 10.893/04 como o transporte aquaviario entre portos
do Brasil utilizando-se predominantemente de vias maritimas ou uma combinacdo destas com
vias interiores, ¢ um componente essencial do sistema de transporte do pais. Ademais, existem
outras modalidades de navegacdo aquavidria no Brasil. As navegacdes de longo curso
estabelecem conexdes entre portos brasileiros e estrangeiros € podem ocorrer por mares, rios
ou lagos, enquanto as navegagdes interiores ocorrem exclusivamente entre portos nacionais

através de rios e lagos (SILVA, 2015).

Segundo o BNDES (Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social), a
navegacdo de cabotagem possui uma capacidade operacional substancial que traz vantagens
econdmicas, tais como menor consumo de combustivel por tonelada transportada e menor custo
por tonelada-quilémetro, além de um historico reduzido de acidentes. Para transportar a mesma
carga que uma embarcacdo de seis mil toneladas, seriam necessarias 172 carretas de 35
toneladas ou 86 vagdes de setenta toneladas. Adicionalmente, o menor consumo de combustivel
por tonelada-quilometro também resulta em uma reducdo das emissdes de poluentes,

beneficiando o meio ambiente (ROSETI, 2020).

Como aponta Sanchez (2019), internacionalmente o termo cabotagem também ¢
aplicado em outros contextos, incluindo na Europa e na América do Norte, para descrever
diferentes tipos de transporte, como o aéreo e o rodoviario, muitas vezes ligados a politicas de
protecdo aos operadores locais. Portanto, no Brasil, a navegacdo de cabotagem integra de

maneira significativa o sistema de transporte aquavidrio nacional, tendo desempenhado um



88

papel destacado durante o periodo colonial e sendo caracterizada por seu custo econdmico
relativamente acessivel, ampla capacidade de carga e uma abordagem que ndo prioriza a

velocidade.

Compreender a importancia de uma navegacgao de cabotagem ¢ fundamental para o
desenvolvimento estratégico do pais. Ainda que ofereca diversas vantagens sobre outros
modais, a cabotagem ndo ¢ plenamente aproveitada devido a diversos obstaculos que persistem,

conforme sera detalhado em capitulos subsequentes deste estudo (ROBERTO, 2017).

De acordo com Roberto D’Oliveira:

Em pesquisa realizada pela Confederacdo Nacional de Transportes, o problema de
deficiéncia de infraestrutura portudria foi classificado pelos usuéarios como muito
grave, principalmente no que se refere a precariedade dos acessos terrestres, a falta de
manuten¢do dos canais de acesso e a insuficiéncia de bergos de atracagdo. Atualmente
0 que se observa ¢ uma baixa prioridade aos navios de cabotagem nos portos. Os
bergos de atracagdo mais eficientes ¢ modernos sdo destinados prioritariamente as
embarcagdes de longo curso, que em sua maioria transportam cargas de maior valor
agregado. Os elevados tempos de espera e de operacdo portudria, associados a falta
de equipamentos apropriados para manuseio da carga nos portos provocam
diminuicao de produtividade e consequente aumento de custos, tornando menos
competitivo o setor de navegacao de cabotagem no Brasil (ROBERTO, 2017, P 13)

Por outro lado, as empresas que operam na navegacao de cabotagem no Brasil tém
dificuldades relacionadas ao excesso de burocracias portudrias. relata-se que algumas medidas
foram adotadas para amenizar essas dificuldades: o desenvolvimento de uma normativa
especifica para a cabotagem, a criacdo de um sistema de informagdes para centralizar em uma
unica plataforma de gestdo todos os documentos necessarios a atracacdo, operagao e
desatracacdo nos portos brasileiros, e a implementacdo da operacao portudria continua de 24
horas, visando garantir a disponibilidade e a continuidade das atividades dos orgdos federais

nos portos maritimos (BNDES, 2018).

No entanto, a precariedade da infraestrutura portudria também ¢ uma preocupagao. A
Lei 12.815, de 5 de junho de 2013, ¢ destacada pelo BNDES (2018) como um marco regulatério
que proporciona um novo enquadramento juridico para a exploragdo direta e indireta de portos

e instalagdes, bem como para as atividades dos operadores portuarios. Este marco regulatorio
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busca aumentar a competitividade ao permitir investimentos privados, estimulando a
concorréncia entre portos, aumentando a oferta de infraestrutura pelo setor privado, e

modernizando a infraestrutura e superestrutura portudrias existentes.

De acordo com Roberto (2017), ¢ muito grave o problema da deficiéncia de
infraestrutura portuaria, principalmente no que se refere a precariedade dos acessos terrestres,
a falta de manutengao dos canais de acesso ¢ a insuficiéncia de bergos de atracacdo. Observa-
se que os ber¢os mais eficientes e modernos sao frequentemente destinados as embarcagdes de
longo curso, que geralmente transportam cargas de maior valor agregado. Isso resulta em
elevados tempos de espera e operagdo, reduzindo a produtividade e aumentando os custos, o

que compromete a competitividade do setor de cabotagem no pais.

Além disso, destaca-se também que a carga tributaria sobre o combustivel utilizado na
cabotagem ¢ alta e desfavoravel quando comparada ao transporte maritimo de longo curso, visto
que sobre este ultimo ndo incide o ICMS, conforme estipulado pelo art. 3°, II, da Lei
Complementar n° 87, de 13 de setembro de 1996. A Lei n°® 9.432/1997 buscou estabelecer uma
politica de precos isondmicos entre as empresas de navegacdo de longo curso e as de
cabotagem; contudo, na pratica, essa equiparacao nao se efetivou devido a incidéncia do ICMS

somente sobre o combustivel consumido dentro do territdrio nacional (cabotagem) (SILVA;

SANTOS, 2023).

Na atualidade, também foram tomadas medidas para impulsionar e melhorar este tipo
de transporte maritimo, como o Programa de Estimulo ao Transporte por Cabotagem, que foi
instituido pela Lei n.° 14.301/2022, sancionada pelo presidente Jair Bolsonaro. Este programa
busca aumentar a participagdo da cabotagem na logistica nacional, aumentando o volume de
contéineres transportados e a capacidade da frota maritima dedicada a esta atividade. Uma das
principais modificacdes ¢ a flexibilizacao do afretamento de embarcagdes estrangeiras para seu
uso no transporte de cargas na cabotagem brasileira. Isso promovera uma maior oferta e
qualidade neste meio de transporte, estimulando a competi¢ao e melhorando a competitividade
do servigo. Além disso, o programa tem como objetivo a formagdo, capacita¢do e qualificagdo

dos trabalhadores do setor.
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No que diz respeito aos recursos do Fundo da Marinha Mercante (FMM), sao
financiados principalmente pela arrecadagdo do Adicional ao Frete para a Renovacdo da
Marinha Mercante (AFRMM) (DE ARAUIJO, 2016). Em 2022, a Lei n.° 14.301 ampliou as
possibilidades de uso do FMM, incluindo manutengdes preventivas nas embarcacoes e medidas
de incentivo para a empregabilidade e capacitacdo dos maritimos nacionais (PORTAL
PORTUARIO, 2022). Nesse contexto, a Empresa Brasileira de Investimento em Navegagdo
(EBN-1) desempenha um papel importante, fornecendo frota e fretando embarcagdes para as

empresas brasileiras de navegacao, evitando a necessidade de investir em frota propria.

No entanto, existem restri¢des no uso dos recursos, como o dinheiro da conta vinculada
do AFRMM, que ndo pode ser utilizado para reformar navios de longo curso com impostos
gerados pelo uso de navios que fazem cabotagem. Além disso, em relagdo aos empréstimos
com recursos do FMM, ¢ possivel utiliza-los para a docagem, que implica em uma reforma
mais completa do navio. Assim, estas medidas tém como objetivo fortalecer a cabotagem no
Brasil, tornando-a mais eficiente e contribuindo para o desenvolvimento econémico e logistico

do pais.

4.2 - Incentivo a seguranc¢a no transporte de cabotagem (evitar desastres, colisdes ou
prejuizos a carga)

O Brasil enfrenta um periodo desafiador resultante de quase uma década de
crescimento econdmico reduzido, diminui¢cao do poder de compra da populagao e insuficiéncia
na criacdo de empregos. Essa situacdo se intensificou a partir de 2020 devido as restrigdes
impostas pela pandemia de covid-19. No setor de transporte, percebe-se que os desafios estao
vinculados a recuperacdo da demanda pelos servigos, a falta de recursos publicos e privados
para expansao ¢ melhoria da infraestrutura, e ao aumento dos precos dos combustiveis -

principalmente intensificado pelo conflito entre Russia e Ucrania em 2022.

Desse modo, se revive a discussao sobre a necessidade de planejamento de longo prazo

e de manutencdo de investimentos continuos em infraestrutura de transporte. Tais investimentos
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sdo essenciais para promover a intermodalidade e para implementar projetos estruturantes que

posicionem o pais em um novo ciclo de desenvolvimento econdmico sustentavel.

O transporte promove a conectividade entre diferentes setores e agentes economicos,
facilita a mobilidade de pessoas, insumos e bens, ¢ expande o acesso aos mercados, sendo
fundamental para a economia. A eficiéncia, a fluidez e o alcance do transporte contribuem para
estabelecer uma base solida para a retomada do crescimento e do desenvolvimento econémicos,
especialmente considerando as dimensdes continentais do Brasil. Adicionalmente, os
investimentos em infraestrutura de transporte t€m impactos positivos na criacao de emprego e

renda, que se estendem a varios outros setores.

Considera-se que, devido a geografia privilegiada do pais, especialmente as
caracteristicas da costa e das bacias hidrograficas, o transporte aquaviario ¢ uma opg¢ao viavel
para o escoamento da produgdo nacional. Apesar das caracteristicas favordveis para o
crescimento desse modal, ele representa apenas 15,7% do volume de cargas transportado,
indicando um grande potencial para desenvolvimento da atividade tanto para o escoamento de

producdo quanto para o transporte de passageiros.

Nesse viés, coloca-se um conjunto de projeto aquaviarios que formam os

investimentos em infraestrutura portudria:

Ampliacdo de capacidade:

e Aumento do nimero de bergos de atracagao.

e Expansdo da area de armazenagem.

e Modernizagao das estruturas:

e Implementagdo de novas tecnologias de manejo de carga.

e Renovagdo de equipamentos portudrios.

Melhorias nos acessos:

e Construcao e/ou adequagdo de acessos rodoviarios e ferroviarios.
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e Dragagem dos acessos aquaviarios.
e Construcao de novos terminais:

e Mais de 20 novos terminais portuarios.

Investimentos em Hidrovias:

e Adequacao de trechos hidroviarios

e Dragagem de rios e canais.

e Remocao de rochas e outros obstaculos.

e Sinalizagao e balizamento.

e Implementagdo de sistemas de apoio a navegacao.

e Ampliacdo de vaos e protecdo de pilares de pontes.

Abertura de novas vias navegaveis:

¢ (Criagdo de novos trechos navegaveis em rios e canais.
e Dispositivos de transposi¢do de niveis

e Construcdo, ampliacdo e modernizagao de eclusas.

Integracdo entre sistemas hidroviarios e portuarios:
e Ligac¢do do rio Madeira ao Sistema Hidroviario do Rio Amazonas.
Intervengdes na barra norte do Rio Amazonas:

e Aprofundamento, balizamento e estudos para implantagao de calado dindmico.
e Reducio da emissdo de gases poluentes:
e Maior utilizagdo do transporte aquaviario, que ¢ menos poluente que o

terrestre.

Aumento da seguranca na navegagao:
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e Melhorias na infraestrutura e sinaliza¢ao das hidrovias.

Beneficios Esperados:

e Maior competitividade do transporte de carga.
e Balanceamento da matriz modal.

e Aumento da eficiéncia logistica.

e Estimulo a multimodalidade.

e Reducao da emissdao de CO2 e poluentes.

e Maior seguranga na navegacao.

O transporte aquaviario permite transportar grandes volumes de produtos por longas
distancias a custos reduzidos. Isso ocorre porque, ao aumentar o volume transportado, dilui-se
o custo final do frete por quildémetro percorrido. Por exemplo, o custo médio de transporte via
cabotagem pode ser menor do que o custo para transportar 0 mesmo volume de mercadorias
pelo modal rodovidrio. Além disso, do ponto de vista energético, o transporte aquaviario
consome menos combustivel e, por consequéncia, emite menos poluentes no ar, reduzindo seu
impacto ambiental. Outro beneficio ¢ a maior vida util da infraestrutura, dos equipamentos e
dos veiculos, evitando interrupgdes do servigo e prejuizos aos proprietarios das mercadorias. O
transporte aquaviario também registra um indice menor de acidentes e avarias, sendo

reconhecido como um meio de transporte seguro e eficaz em termos de custo.

4.3 - Incentivo ao ambiente marinho da costa brasileira

De acordo com Romero (2018), se apresentam os aspectos gerais da contaminagdo
maritima por buques. Ocorre que, embora os buques representem apenas 12% da contaminagao
maritima total, eles recebem uma atencdo desproporcionalmente alta. Isso se deve

principalmente aos impactos da contaminagao por hidrocarbonetos, que podem ser de natureza
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operativa — como a descarga de hidrocarbonetos durante a limpeza de tanques — ou acidental,
geralmente resultante de desastres maritimos. Este contraste na atengdo recebida ressalta a
gravidade percebida e os danos ambientais € econdmicos associados a derramamentos de
petroleo, particularmente as chamadas marés negras, que sdo extremamente destrutivas para o

ambiente marinho.

Abaixo constam algumas medidas que devem ser priorizadas de acordo com as
necessidades especificas de cada porto. Considera-se que ¢ importante pensar os aspectos
ambientais, sociais € econoOmicos na implementacao das medidas. Ademais, a participagao da

comunidade local ¢ fundamental para o sucesso dos projetos de melhoria da infraestrutura

portudria:

Tabela 8 — As melhorias na infraestrutura portuaria

Categoria Melhoria Descrigao
Criagao de novos Ampliar a capacidade de escoamento de cargas.
Acessos acessos Reduzir congestionamentos nas vias existentes.
Melhoria dos acessos  |Adequar as vias para o trafego de veiculos pesados.
existentes Eliminar pontos criticos de lentiddo e inseguranga.
Resolugao de
interferéncias entre Segregacdo dos fluxos de veiculos, ferrovias e
Interferéncias  |diferentes modais navios. Construcao de pontes, viadutos e tineis.
Implementagdo de zonas de adensamento industrial
Resolugdo de e logistico. Criacao de faixas de segurancga e areas
interferéncias com o [verdes de protecdo. Realizagao de estudos de
perimetro urbano impacto ambiental e social.
Garantir a profundidade minima necessaria para a
Dragagem e Dragagem de navegagao dos navios. Evitar encalhes e atrasos nas
derrocamento  |manuteng¢do operagdes portuarias.
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Permitir a atracagao de navios de maior porte.
Dragagem de Aumentar a capacidade de movimentacao de
aprofundamento cargas.

Remover obstaculos a navegagao, como rochas e
bancos de areia. Melhorar a seguranga da
Derrocamento navegacao.

Remover obstaculos a navegagdo, como troncos e
vegetagdo aquatica. Sinalizar e balizar as vias de

Adequagdes Melhorias de navegacgdo. Realizar estudos hidrograficos
Hidroviarias navegabilidade periodicos.
Regularizagao dos Corrigir o curso dos rios para facilitar a navegacao.
leitos dos rios Evitar erosdo e assoreamento.

Permitir a passagem de navios de maior porte.
Alargamento de canais [Reduzir o tempo de espera para atracacio e
de acesso desatracacao.

'Vencer desniveis de altitude nos rios. Ampliar a
Construcao de eclusas [area de influéncia dos portos fluviais.

Monitoramento de Identificar areas com risco de assoreamento.
processos de Realizar dragagens preventivas. Garantir a
assoreamento navegabilidade das hidrovias.

Fonte: elaborac¢ao do autor como base no site Estudos e Pesquisas da ANTAQ

Nesse contexto, se destaca a evolucdo normativa e os Tratados Internacionais que
constituem a resposta da comunidade internacional a contaminagdo. O Convénio de 1954 se
apresenta como um dos primeiros esfor¢cos para abordar esta questdo, estabelecendo normas

para prevenir a polui¢ao marinha por descargas de hidrocarbonetos.

As modificagdes subsequentes pela Organizacdo Consultiva Maritima
Intergovernamental (OCMI) em 1962, 1969 e 1971 indicam uma adaptacao as novas demandas
e tecnologias, assim como a expansao das restrigdes a descarga de hidrocarbonetos. Além disso,

a Convencion sobre la Alta Mar (Convencion de Ginebra) e tratados adicionais firmados apds
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1969 demonstram o fortalecimento progressivo das obrigagdes internacionais, culminando em
mecanismos que permitem intervengdes em altamar por estados ribeirinhos em caso de

acidentes.

Ademais, a coloca-se a responsabilidade e indenizacdo por danos causados pela
contaminagdo. Convénios como o CLC 69 e o FUND 71, bem como suas emendas, procuram
estabelecer um sistema de responsabilidade e indenizagdo que assegura compensagdes as
vitimas de tais contaminagdes. A inclusao do Protocolo de Londres em 1992, que revisou
convencdes anteriores ressalta o esforco para adequar o quadro legal as realidades

contemporaneas.
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RESULTADOS E DISCUSSOES: VALORIZACAO DOS MARITIMOS BRASILEIROS
NA NAVEGACAO DE CABOTAGEM - UMA ANALISE QUALITATIVA DAS
MEDIDAS PROTECIONISTAS DA ANTAQ

A construcdo do presente capitulo parte do entendimento de que ¢ necessario
empreender uma analise qualitativa das medidas protecionistas da ANTAQ no contexto da
valoriza¢ao dos maritimos brasileiros na navegacao de cabotagem. Desse modo, serd construido
a andlise de dados seguindo a seguinte estrutura: (i) sistematizacdo de informagdes que ajudam
a identificar as finalidades relacionadas a valorizacdo dos maritimos e como isso se traduz em
praticas concretas; (ii) comparacao das regulamentagdes antes e depois da implementacao do
Programa BR do Mar para avaliar as mudancas na abordagem a valorizagao dos maritimos; (iii)
investigar como as regulamentacdes afetam as praticas diarias na navegacao de cabotagem e se

elas efetivamente contribuem para uma maior valoriza¢do dos maritimos brasileiros.

Com relacao ao elemento (i), coloca-se:

Tabela 9 — Protecionismo ANTAQ

Apontamento Detalhamento

- Entrada de navios de bandeira estrangeira: Restri¢des a operagao
livre em aguas brasileiras.

- Propriedade e registro de navios estrangeiros: Restrigdes que
impedem empresas estrangeiras de possuir ou registrar navios no
Restricdes da ANTAQ |Brasil.

Permite a entrada de armadores estrangeiros sob condi¢des
Permissao controlada |controladas, alinhado com préaticas internacionais (ex. Franca,
para estrangeiros Alemanha, etc.).

Objetivo das medidas  [Proteger a industria de cabotagem brasileira, garantir a segurancga e
protecionistas eficiéncia do transporte maritimo no pais.
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Valorizagao dos

Maritimos Brasileiros

- Programa BR do Mar: Aumenta a competitividade do setor
maritimo brasileiro, promove a formagao e contratacdo de maritimos
brasileiros.

- Exige maior propor¢ao de trabalhadores brasileiros em
embarcacgdes afretadas.

Protecionistas

Impacto das Medidas

Tais medidas s3o comuns em paises com extensas costas € sao
importantes para a protecdo da cabotagem contra a concorréncia
estrangeira desleal.

Fonte: elaborac¢ao do autor como base (VALOIS, 2014).

Com relagao ao elemento (i1), pontua-se:

Tabela 10 - Regulamentagdes antes e depois da implementacio do Programa BR do Mar

— ANTAQ
Resolugao
Periodo Normativa  |Descrigao Impacto/Objetivo Esperado
Estabelecia as normas para
Antes da afretamento  de  Empresas|Regulamentar 0
implementagao Brasileiras de  Navegacdo [afretamento de
do BR doMar |RN 01/2015 |(EBNs). embarcagdes pelas EBNs.
Estabelecia as normas parafFacilitar a autorizagao para
autorizacao de pessoas juridicas|operacdes de navegacao
a operar nas navegagdes dejmaritima e de apoio,
apoio maritimo, apoio portudrio, promovendo a regulagao do
RN 05/2016 |cabotagem ou longo curso. setor.
Alinhar as  normativas
existentes com as novas
Depois da|RN 01/2015 e{Anunciada revisao das RNsdiretrizes e  objetivos
implementagdo |RN 05/2016|relacionadas a Lei 14.301/2022estabelecidos pela lei BR
do BR do Mar |(Revisdo) (Lei da BR do Mar). do Mar.
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Regulamenta o artigo 14 da Lei
n°® 14.301/2022 para estabelecer

0s critérios para o|Definir critérios para a

enquadramento da embarcacao joperacionalidade €

como “efetivamente operante” e [propriedade de

Resolugdo n°|“pertencente a um mesmo grupo lembarcacdes dentro do
86/2022 econdomico’. programa BR do Mar.

Adequar as resolucdes

Ajustes em|Planejamento de ajustes nalexistentes as inovagdes

RN  01/15,|redacdo de atos normativos dallegislativas e diretrizes do

RN 05/16 e|agéncia para adequacdo a Lei,|BR do Mar, sem mudangas
RN 62/21 sem alteracao de mérito. no mérito das normas.

Fonte: elaborac¢ao do autor com base no site Atos Normativos da ANTAQ

A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) empreende a revisao das

normas que regulamentam a cabotagem brasileira, destacando seu compromisso com o

aprimoramento continuo das praticas e politicas relacionadas ao transporte maritimo nacional.

As normas em questdo, a RN 01/2015 e a RN 05/2016, colaboram para o funcionamento das

Empresas Brasileiras de Navegacdo (EBNs) e para a autorizacao de pessoas juridicas a operar

nas navegacdes de apoio maritimo, apoio portudrio, cabotagem ou longo curso. Estas

normativas estdo vinculadas ao Programa BR do Mar, fundamental para o incentivo a

cabotagem no Brasil.

Colocam-se os principais pontos, agdes propostas e aspectos regulatorios desse

contexto:

Precos ¢ Concorréncia:

Ac¢ao Proposta: Aprovagao dos Projetos de Lei (PLs) 4.392/2020 e 757/2022.

Aspecto Regulatério: Estabelecer regras claras que estimulem a concorréncia

e possam diminuir os valores cobrados atualmente.

Seguranca Portuéria:
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e Acd30 Proposta: Revisdo dos Estudos de Avaliagdo de Risco (EAR) que
compdem os planos de seguranga portudrios.
e Aspecto Regulatdrio: Adequar o normativo a realidade dos portos brasileiros,

assegurando desenvoltura e eficiéncia na prestagdo dos servigos segundo o

ISPS Code.
Gestao Portuaria:

e Acdo Proposta: Revisao das poligonais dos portos e alteragdo da composi¢ao
dos Conselhos de Administragcdo Portudria (CAPs).

e Aspecto Regulatorio: Inclusao de representantes dos Terminais de Uso Privado
(TUPs) nos CAPs para garantir a participagdo de atores importantes na gestao

portuaria.
Eficiéncia Operacional:

e Acdo Proposta: Implantacdo do porto operacional 24 horas por dia, 7 dias por
semana; ampliacdo do nimero de empregados; efetivagao do Porto sem Papel.
e Aspecto Regulatorio: Garantir maior agilidade e maior transito de entrada e

saida de mercadorias.
Licengas Ambientais:

e Acdo Proposta: Agilizar a andlise dos processos referentes as licengas

ambientais.

e Aspecto Regulatorio: Unificagdo dos processos e procedimentos dos orgaos

ambientais licenciadores.
Custos de Operagao:

e Acao Proposta: Enfrentar o alto custo do combustivel, especialmente o diesel.
e Aspecto Regulatorio: Buscar formas de reduzir esses custos para facilitar o

crescimento do setor aquaviario.

A Lei 14.301/2022, conhecida como BR do Mar, foi promulgada em janeiro de 2022

e representa um marco na legislagdo brasileira, estabelecendo um programa de estimulo a
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cabotagem. Esta lei busca incentivar o uso das vias maritimas para o transporte de mercadorias,
visando a redu¢do de custos logisticos e o aumento da eficiéncia no transporte nacional. A
revisao das normas pela ANTAQ, neste contexto, ¢ estratégica para alinhar as regulamentacgdes

existentes com as novas diretrizes e objetivos estabelecidos pela lei.

Tem-se, ademais, a Agenda Regulatoria ¢ definida como um instrumento de
planejamento da atividade normativa que contém os temas prioritarios a serem regulamentados
pela ANTAQ durante sua vigéncia. Ela serve para promover a transparéncia, previsibilidade e

planejamento institucional, contribuindo para o alcance dos objetivos estratégicos da Agéncia.

O processo de elaboracao da Agenda Regulatéria 2022/2024 comegou em 20 de margo
de 2021 e foi caracterizado por um forte viés participativo. Este processo envolveu diversas
unidades organizacionais da ANTAQ, 6rgaos do governo como o Ministério da Infraestrutura
e o DNIT, além da sociedade civil. A elaboracdo contou com a criagdo de um Grupo de

Trabalho, consultas internas e externas, ¢ tomadas de subsidio.

Os temas regulatorios foram organizados em quatro eixos: navegagdo interior,
navegagdo maritima, instalacdes portudrias e temas gerais. Foram recebidas contribuigdes

durante o periodo de consulta, que ajudaram a moldar a agenda final.

A sistematizagdo da Agenda Regulatéria de 2022 a 2024, realizada abaixo, foi
desenvolvida com o objetivo de abordar e revisar as regulamenta¢des no setor de transporte
aquaviario e nas instalacdes portudrias. Cada tema especifico dentro desses eixos foi
identificado para abordar questdes regulatérias especificas que necessitam de atengdo. Por
exemplo, no eixo de Navegacdo Maritima, temas como a flexibilizagdo das regras de
afretamento e a adaptacdo das normativas as inovagdes legislativas foram destacados para

promover eficiéncia e adaptabilidade no setor.

Na tabela abaixo, as palavras-chave resumem os aspectos centrais de cada tema,
servindo como uma ferramenta para rapida referéncia e compreensao dos topicos abordados.
Elas ajudam a destacar os elementos das propostas de regulamentag@o e sdo particularmente

uteis para a comunicacao efetiva das prioridades regulatorias.
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Tabela 11 - A sistematizacio da Agenda Regulatdria de 2022 a 2024

Eixo Tema Palavras-Chave Questao Regulatoria
Quais atualizac¢des sao
necessarias para melhorar a
Revisdo e Revisao regulatoria, regulamentacgdo da
simplificagdo do navegacgao interior, navegacao interior com a
Navegacado |estoque regulatério da |estudos de pontos de diversidade de praticas e
Interior navegacao interior. atracagao. condigoes de servigo?
Como penalizar
transportadores maritimos
Avaliacao da Penalizacdo de ou agentes intermediarios
pertinéncia de insercdo |armadores, custos de inadimplentes que causaram
Navegagao |de tipificagdo na RN- |[sobrestadia, causadores de [a necessidade de servigos
Maritima |18. Servigo. adicionais?
Como pode ser flexibilizada
a regulamentacdo para
Compartilhamento de atender as demandas do
embarcacdo, cessdo de  [mercado por maior
Navegacdo |Flexibilizagao das tonelagem, EBNs e ndo- [flexibilidade no afretamento
Maritima  |regras de afretamento. |EBNs. e cessdo de tonelagem?
Quais sao as necessidades
regulatdrias emergentes apos
Inovagoes da Lei n° Critérios para as alteracdes na politica de
14.301/22 sobre embarcagdes operantes, [navegacao de cabotagem
Navegagdo |enquadramento de grupo econdmico, Lei n® |introduzidas pela Lei n°
Maritima |embarcagdes. 14.301/22. 14.301/22?
Como garantir o0 acesso
Ocupagao e exploracao de [equitativo e regulamentar o
instalagdes portuarias, uso dos bens publicos em
contratos de uso instalacdes portudrias apos
Instalagoes |Inovagoes da Lei n® temporario, Lei n° as diretrizes da Lei n°
Portuarias |14.047/2020. 14.047/2020. 14.047/2020?
Inspecao nao invasiva,
N e ) conteineres, . Qual modelo de avaliagdo de
Instalagdes |Inspecao Nao Invasiva |regulamentacao de
L. .. . cobranga deve ser adotado
Portuarias |de Contéineres - INI.  [servigos.

para os servigos de
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"Inspecao Nao Invasiva de
Contéineres"?

Sistematizacao de
analise de abusividades

Analise de THC,

Como identificar e tratar
abusividades na cobranca de
THC por armadores em

InstalacOes |relacionadas a abusividade na cobrancga, [instalagdes portuarias
Portuérias |cobranca de THC. armadores. brasileiras?
Quais critérios minimos sao
Analise de Resultado necessarios para a realizacao
Elaboracdo de proposta |Regulatorio, critérios efetiva da Analise de
Temas para regulamentar minimos, Resolucao Resultado Regulatorio na
Gerais ARR na ANTAQ. ANTAQ n° 55/2021. ANTAQ?
Como a ANTAQ pode
Regulamentacao do padronizar e garantir
procedimento Procedimentos internos, [transparéncia nos processos
administrativo para harmonizagao de de harmonizacgao de
Temas harmonizar conflitos  |conflitos, regulamentacdo |conflitos entre agentes dos
Gerais de interesse. na ANTAQ. setores regulados?
Qual ¢ a necessidade de
regulamentacdo especifica
para os Termos de Ajuste de
Disciplinamento dos  |Termos de Ajuste de Conduta na ANTAQ para
Temas Termos de Ajuste de  |Conduta, regramento garantir a correcdo de
Gerais Conduta - TACs. interno, norma propria.  [praticas inadequadas?

Fonte: elaborac¢ao do autor com base no site da ANTAQ

Diante desse cenario, estruturam-se algumas recomendagdes em prol da valorizagao

dos maritimos brasileiros na navegacao de cabotagem

Tabela 12 - Recomendagdes em prol da valoriza¢do dos maritimos brasileiros na

navegaciao de cabotagem

Categoria

Estratégias e A¢des
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Educacdo e Formagao [ Investir em programas de educagdo maritima e treinamento
Continua especializado.

- Promover o ensino a distancia e outras formas de aprendizado
continuo.

Legislagdo e Politicas | Implementar politicas que priorizem a contratagdo de maritimos
Publicas brasileiros em embarcagdes na cabotagem.

- Desenvolver regulamentagdes que assegurem condigdes de trabalho
justas e seguras.

Incentivos - Oferecer incentivos fiscais e financeiros para empresas que
Econdmicos empregam maritimos brasileiros e investem em sua formacao.

- Apoiar financeiramente projetos que visem a modernizagao € a
construcao de embarcacdes nacionais.

- Realizar campanhas de valorizagdo da profissdo maritima,
Reconhecimento e destacando a importancia dos maritimos para a economia e a
Prestigio seguranga maritima.

- Estabelecer prémios e reconhecimentos para maritimos que se
destacam em sua area de atuacao.

- Incentivar a adogdo de novas tecnologias e praticas sustentaveis na
Tecnologia e Inovacdo jnavegacao de cabotagem.

- Fomentar o didlogo entre sindicatos, associagdes de classe,
Diélogo com o Setor |empresas € 0 governo para discutir desafios e oportunidades no setor.

Fonte: elaboraciao do autor com base no site do SINDMAR
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CONSIDERACOES FINAIS

Essa pesquisa demonstrou como a navegagao de cabotagem no Brasil iniciou-se com a
chegada dos portugueses no século XVI e se estendeu no com uma legislacdo protecionista
favoreceu o crescimento da industria naval. A partir dos anos 90, foi apresentada mudangas na
legislagdo permitiram maior participagdo de capital estrangeiro. O programa "BR do Mar",
estabelecido pela Lei n® 14.301/2022, foi disposto para modernizar e incentivar a cabotagem,
promovendo concorréncia e reduzindo custos de transporte. O programa prevé o aumento da
participagdo da cabotagem na logistica nacional, ampliando a capacidade da frota maritima e o

volume de contéineres transportados, como visto.

No cenario exposto, considera-se que o STJ tem um papel importante em garantir que a
regulacdo do setor de cabotagem seja cumprida e que as disputas juridicas relacionadas ao
transporte maritimo sejam resolvidas de acordo com a legislagdao vigente — e conforme cada
caso concreto. O direito maritimo e regulatério dos transportes e portos relaciona-se com a
logistica nacional, e o STJ figura como guardido da aplicacao das normas juridicas no pais,
contribuindo para a concretizagdo dos principios constitucionais, entre os quais se encontra o

desenvolvimento econdmico e sustentavel assim como a prote¢do maritima.

Foi investigado como as embarcacgdes, construidas em madeira ou ferro, sdo estruturadas
em corpos de vante e ré, com proa, popa, meia-nau, bordos, bochechas, amura, través e alheta.
O casco, composto pela quilha e cavernas, oferece sustentacdo estrutural, enquanto o
chapeamento contribui para a resisténcia. O sistema de propulsao inclui motor, eixo propulsor,
hélice e leme. A formagdo dos maritimos € promovida por escolas como a Escola de Formacao
de Oficiais da Marinha Mercante (EFOMM), com politicas afirmativas como a Lei de Cotas, e
a necessidade de certificagdes especificas como a Permissao Internacional para Dirigir (PID) e

a Caderneta de Inscricao e Registro (CIR) para aquaviarios.

Percebeu-se que a Organizagdo Maritima Internacional (IMO) estabelece normas globais
para a seguranca e protecdo da navegagdo, bem como para a prevencao da polui¢do marinha.

No Brasil, a regulacao ¢ administrada pela Marinha do Brasil, através da Diretoria de Portos e
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Costas (DPC) e da Diretoria de Hidrografia e Navegagao (DHN), que elaboram as Normas da
Autoridade Maritima (NORMAM). A Marinha também oferece cursos especializados em

Direito Maritimo para capacitar profissionais na aplicacao das normas regulatorias.

Evidenciou-se a Consolidacdo das Leis do Trabalho (CLT) no Brasil garante os direitos
dos trabalhadores maritimos, que, no entanto, sdo regidos pela lei do pais da bandeira da
embarcagdo em contratos internacionais. A jurisprudéncia brasileira destaca a
irrenunciabilidade de direitos como as férias, protegidos pela Constituigdo € por normas
internacionais. A Conven¢ao sobre Trabalho Maritimo (MLC), reconhecida pelo Brasil em
2021, consolida direitos fundamentais dos maritimos, como condi¢des de trabalho seguras,
remuneracao justa e protecao a saude, alinhando-se as diretrizes internacionais e reforgando o

compromisso com a regulagdo adequada das condi¢des de trabalho no setor maritimo.

Ocorre que, como exposto, a Constituicdo Federal, em seu Art. 7°, inciso XXVI,
reconhece a validade das convencdes e acordos coletivos de trabalho, promovendo a autonomia
das negociacdes coletivas entre empregados e empregadores. Nesse contexto, o Tribunal
Superior do Trabalho (TST) reafirma a validade da prefixacdo de horas extras e adicional
noturno para trabalhadores maritimos, reconhecendo as especificidades de suas jornadas de

trabalho, desde que haja negociacao coletiva representativa.

A Lei n® 9.432, de 8 de janeiro de 1997, regula o transporte aquavidrio no Brasil,
abordando aspectos desde a defini¢ao dos tipos de navegacao até as regras para o afretamento
de embarcagoes e as condicdes para a operagao de embarcacdes sob bandeira brasileira. A lei
se aplica a armadores, empresas de navegacdao e embarcagdes brasileiras e estrangeiras em
determinadas condi¢des. Exclui navios de guerra e embarcagdes de esporte e recreio, focando
nas operagdes comerciais de transporte. A Lei n° 10.233, de 5 de junho de 2001, organiza os
transportes aquaviario e terrestre no Brasil, criando 6rgaos reguladores e administrativos,
incluindo o Conselho Nacional de Integracao de Politicas de Transporte e as Agéncias
Nacionais de Transportes Terrestres (ANTT) e Aquavidrios (ANTAQ). A lei promove a
descentralizacdo, integracdo dos meios de transporte, prioridade para rotas estratégicas, uso de

tecnologia e eficiéncia energética.



107

Foi visto que o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) tem
novos 6rgdos e competéncias, incluindo a Procuradoria Federal, Ouvidoria, Corregedoria,
Auditoria e o Instituto Nacional de Pesquisas Hidroviarias, fortalecendo a administracao e
pesquisa sobre transporte aquaviario. A Lei n° 13.848, de 25 de junho de 2019, estabelece
normas para a gestdo, organizagdo, processo decisorio e controle social das agéncias
reguladoras no Brasil. A lei confere maior autonomia funcional, administrativa, financeira e
decisoria as agéncias, padroniza processos, promove a transparéncia e participagao publica nas

deliberagdes, e exige consultas e audiéncias publicas para propostas normativas.

Como exposto, as agéncias devem elaborar relatdrios anuais, desenvolver planos
estratégicos e colaborar com o6rgaos de defesa da concorréncia, defesa do consumidor € meio
ambiente, promovendo um ambiente regulatério integrado e eficiente. A Lein® 14.301, de 7 de
janeiro de 2022, institui o Programa BR do Mar para modernizar e expandir a navegagdo
costeira no Brasil. Os principais objetivos sdo ampliar a oferta e qualidade do transporte por
cabotagem, incentivar a concorréncia, expandir a frota nacional, qualificar profissionais, e

desenvolver a induastria naval.

Verificou-se que o programa visa otimizar recursos do Adicional ao Frete para a
Renovacao da Marinha Mercante (AFRMM), promover inovagao e sustentabilidade, e facilitar
o uso de documentos eletronicos para mercadorias. A lei também redefine a constituicao de
empresas brasileiras de navegagdo e embarcacdes brasileiras, regula o afretamento de

embarcacdes estrangeiras e assegura oportunidades de estdgio para estudantes maritimos.

O modelo brasileiro de regulagdo, centralizado em agéncias federais como a ANTAQ,
inspira-se no sistema de agéncias reguladoras dos Estados Unidos, promovendo uniformidade
e eficiéncia. A ANTAQ realiza audiéncias publicas para refinar regulamentacdes, garantindo
participacao ativa dos stakeholders. A convivéncia das competéncias da ANTAQ e do Conselho
Administrativo de Defesa Economica (CADE) assegura a protec¢ao a concorréncia e a eficiéncia
econdmica, enquanto a Secretaria de Acompanhamento Econdmico (SEAE) avalia o impacto
regulatdrio nos mercados nao regulados, promovendo uma abordagem regulatoria integrada e

eficiente.
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A Lei n° 12.529/2011, que compde o Sistema Brasileiro de Defesa da Concorréncia
(SBDC), fortalece a protecdo a concorréncia no setor de transportes, assegurando que medidas
regulatérias da ANTAQ nao prejudiquem a competitividade do mercado. Durante a pandemia
de Covid-19, observou-se uma rapida resposta de organizagdes internacionais para implementar
medidas sanitarias nos transportes, essenciais para a seguranga e continuidade das operagdes.
O fechamento de fronteiras impactou negativamente o transporte maritimo e aéreo de
passageiros, afetando o turismo e a economia global. Em resposta, foram recomendadas
melhorias na infraestrutura, renovagao de frotas, aprimoramento dos portos e investimentos nas

cadeias de abastecimento maritimo para enfrentar crises futuras.

Como exposto, a pandemia de Covid-19 impactou significativamente o setor maritimo
global. As transportadoras de carga alcangaram lucros recordes em 2021, mas os custos de frete
estdo em queda devido ao excesso de navios e a lenta recuperagdo econdmica. A guerra na
Ucrania e os desafios ambientais também afetam o setor. Durante a pandemia, o comércio
internacional enfrentou desequilibrios entre oferta e demanda, resultando em fretes maritimos
elevados. A infraestrutura portudria limitada e os altos custos de operacdo continuam sendo
desafios. Em resposta, algumas empresas aumentaram salarios e distribuiram bdnus para reter

trabalhadores qualificados.

Percebeu-se que conflitos e eventos climaticos continuam a impactar o comércio
maritimo global, aumentando custos e causando atrasos. A ONU destaca a necessidade de
solucdes para mitigar esses efeitos e garantir a seguranca do comércio internacional. Desse
modo, percebe-se que o setor maritimo global enfrenta desafios continuos, mas também
apresenta oportunidades de crescimento e desenvolvimento, tanto no cenario internacional

quanto no contexto brasileiro.

A navegacao de cabotagem, que foi fundamental para o Brasil desde a colonizacao, ainda
hoje ¢ um componente vital do sistema de transporte. Apesar de seu papel historico, a
cabotagem enfrenta desafios como a infraestrutura portudria deficiente e alta carga tributaria
sobre combustiveis. O governo, através de programas como o BR do Mar, busca revitalizar a

cabotagem, promovendo investimentos € modernizagao.
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O programa permite maior afretamento de embarcagdes estrangeiras, incentivando a
concorréncia e a qualidade no transporte de cargas. Além disso, medidas como o Fundo da
Marinha Mercante (FMM) financiam a constru¢do e manutencao de embarcagdes, promovendo
a empregabilidade e a capacitagdo dos maritimos nacionais. A infraestrutura portudria, essencial
para a cabotagem, ¢ melhorada por meio de investimentos em novos terminais ¢ modernizacao

dos acessos rodovidrios e ferroviarios aos portos.

A seguranga no transporte de cabotagem ¢ crucial, dado o papel do setor na economia
brasileira. O pais enfrenta desafios econdmicos e de infraestrutura, exacerbados pela pandemia
e conflitos globais, como o aumento dos precos dos combustiveis. Investimentos continuos em
infraestrutura de transporte sdo essenciais para promover a intermodalidade e a eficiéncia
logistica. Projetos de infraestrutura portudria visam ampliar a capacidade, modernizar as
estruturas e melhorar os acessos aos portos. A criagdo de novas vias navegaveis e a integragao
entre sistemas hidroviarios e portudrios sdo estratégias para aumentar a competitividade e
reduzir a emissdo de poluentes. O transporte aquaviario, por sua eficiéncia energética e menor
impacto ambiental, ¢ uma opg¢ao viavel para o escoamento da produgao nacional, contribuindo

para a reducdo de custos e melhoria da seguranca na navegagao.

A contaminagdo maritima, embora representando uma pequena parte da poluigdo total,
recebe atengao significativa devido aos impactos ambientais € econdmicos dos derramamentos
de 6leo. Medidas para melhorar a infraestrutura portudria e reduzir a contaminagdo incluem a
dragagem de manutengdo e aprofundamento dos canais de acesso, a remog¢ao de obstaculos a
navegagdo ¢ a moderniza¢do das estruturas portuarias. Os tratados internacionais, como o
Convénio de 1954 e suas modificacdes subsequentes, estabelecem normas para prevenir a
polui¢do marinha. Convengdes como o CLC 69 e o FUND 71, revisadas pelo Protocolo de
Londres de 1992, buscam assegurar compensagdes as vitimas de contaminagdes,
responsabilizando os poluidores. Essas medidas visam garantir a protecdo do ambiente marinho
e a seguranga das operacoes de cabotagem, contribuindo para um setor mais sustentavel e

seguro.

A navegacdo de cabotagem no Brasil enfrenta desafios significativos, mas também

oferece oportunidades de crescimento e desenvolvimento. Medidas protetivas, programas de
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incentivo e investimentos em infraestrutura sdo essenciais para melhorar as condi¢des de
trabalho dos maritimos e a eficiéncia do setor. A seguranca, a sustentabilidade ambiental e a
modernizacao sao pilares fundamentais para o futuro da cabotagem brasileira, contribuindo para

a competitividade econdmica e a prote¢ao do ambiente marinho.

A ANTAQ implementa restri¢des a operacao de navios estrangeiros em aguas brasileiras,
limitando a propriedade e o registro de tais navios no pais. Essas restricdes visam proteger a
industria de cabotagem nacional, garantir seguranca e eficiéncia no transporte maritimo, €
promover a contratacao de trabalhadores brasileiros. O Programa BR do Mar, por exemplo, foi
criado para aumentar a competitividade do setor maritimo brasileiro, promovendo a formagao
e contratagcdo de maritimos nacionais. Antes do Programa BR do Mar, a ANTAQ estabelecia
normas para o afretamento de Empresas Brasileiras de Navegacao (EBNs) e para a autorizagao
de operagdes de navegacao de apoio. Com a implementacdo do Programa BR do Mar, houve
uma revisdo dessas normas, alinhando-as com as novas diretrizes da Lei n® 14.301/2022. Esta
lei trouxe mudangas significativas, como a regulamenta¢do do enquadramento de embarcacdes
e a flexibilizacdo das regras de afretamento, visando aumentar a eficiéncia e a competitividade

do setor.

Como assinalado, as regulamentacdes da ANTAQ afetam diretamente as praticas diarias
na navegacgao de cabotagem. A valorizacdo dos maritimos brasileiros ¢ promovida através de
exigéncias de maior propor¢do de trabalhadores nacionais em embarcagdes afretadas e
melhorias nas condi¢cdes de trabalho. Medidas como a aprovacdo de projetos de lei para
estimular a concorréncia e reduzir custos, revisdo de planos de seguranga portuaria, €
implementagao de portos operacionais 24/7, sdo algumas agdes para melhorar a eficiéncia e a

segurang¢a no setor.

A andlise das medidas protecionistas da ANTAQ aponta uma estratégia clara de
valoriza¢ao dos maritimos brasileiros, com foco na protecdo da industria nacional, promog¢ao
da formacgao e contratacdo de trabalhadores nacionais, e melhoria das condi¢des de trabalho.
As regulamentagdes revisadas apds o Programa BR do Mar s3o fundamentais para alinhar as
praticas do setor as novas diretrizes, incentivando a eficiéncia e competitividade da navegacao

de cabotagem no Brasil. As recomendacdes apresentadas visam fortalecer ainda mais essa
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valorizagdo, garantindo um ambiente de trabalho seguro e justo para os maritimos brasileiros,

essenciais para o sucesso e sustentabilidade da cabotagem no pais.
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A BORDO

ABALROAMENTO

ACIDENTE
NAVEGACAO

ACOSTAR
ADERNADO

AFERRAR

AFRETADOR

AFRETAMENTO

AGENTE
NAVEGACAO

ALMANAQUE
NAUTICO

ALTO-MAR
AMARRA:

APARELHAR

APORTAR

DE

DE

GLOSSARIO

Situagdo de encontrar-se no interior de qualquer embarcagao
Colisao violenta entre duas embarcagoes

Expressdo que designa naufragio, dgua aberta, varacao,
incéndio, arribada, colisao, encalhe, abalroamento, explosao,

avaria ou, ainda, danos nas embarcagdes. O assunto ¢ tratado
no direito maritimo.

Diz-se quando uma embarcagdo se aproxima de uma costa;
navegar junto a costa.

E quando o navio esté inclinado
Ato ou efeito de ancorar

Diz-se daquele que tem a posse de uma embarcacao a frete,
no sentido de aluguel, no todo ou em parte, com a finalidade
de transportar mercadorias, pessoas ou coisas

a contratacdo de um navio realizada diretamente com um
armador, normalmente para transporte de carga exclusiva

representa legalmente uma empresa de navegacao e goza do
privilégio para solicitar os varios servigos portuarios dentro
das diversas modalidades do sistema e de servicos de outra
natureza

Almanaque que fornece ao navegador dados sobre os astros
constantes das diversas tabuas de navegacao, dados estes que
a navegacao astrondOmica no mar requer diariamente

Regido do mar afastada da costa, além do mar territorial.

Denomina-se a corda, corrente ou cabo com que se prende o
navio a uma ancora de fundeio

Ato ou efeito de preparar o navio para dar partida

Ac¢a0 de conduzir o navio ao porto
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ALQUEBRADO

CABOTAGEM

CARGA PRESCRITA

CHEFE DE MAQUINAS

COMANDANTE

CONDUTOR

CONTAINER DRY

CONTAINER REEFER

DEMURRAGE

DEPOT

Ficar deformado, com a parte central do casco curvada para
cima e as extremidades do navio para baixo

Entende-se como sendo a navegacao costeira, feita em aguas
de um pais.

¢ a carga de importagdo proveniente de paises que pratiquem,
diretamente ou por intermédio de qualquer beneficio,
subsidio, favor governamental ou prescricdo de carga em
favor de embarcacdao de sua bandeira, cujo transporte seja
reservado a embarcagdes de bandeira brasileira

oficial sénior encarregado das operagdes € manutengdo do
sistema de propulsdo, maquinario e sistemas elétricos de um
navio

a pessoa com maior autoridade a bordo. Ao Capitdo estao,
legalmente, atribuidos amplos poderes e a responsabilidade
por todos os aspectos de um navio em navegagao e operagao
junto as plataformas

¢ o profissional da marinha mercante encarregado de
coordenar o trabalho dos marinheiros da seccao de maquinas
de um navio

estrutura de ago com comprimento padrao de 20 ou 40 pés de
comprimento (6 ou 12 metros), com altura que varia de 2,59
m a 2,90 m, com carga maxima de 27 ton para o de 20 pés e
30,8 ton para o de 40 pés, que apresentam caracteristicas
proprias como: padrdo café , padrao alimento, carga geral,
bom para uso, off hire.

estrutura de ago com piso de aluminio, revestimento interno
de agdo inoxidavel, que tem acoplado moto elétrico que
regula a temperatura e umidade interna.

¢ uma indenizagdo que deve ser paga pela empresa
importadora diante do atraso ao carregar ou descarregar
mercadorias

depdsito de containers vazios em area retroportudria, em que
se realiza manutencdo de avarias e limpeza tornando os
containers aptos para nova estufagem.
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DETENTION

ESTUFAGEM

FRETADOR

LONGO CURSO:

MESTRE

MODAL

MULTIMODAL

OUTORGA

ROL DE EQUIPAGEM

SOBREESTADIA

TRANSBORDO DE
CARGA

TERMINAL HANDLING
CHARGE - THC

UNIMODAL

¢ uma indenizagdo que deve ser paga pela empresa
importadora diante do atraso ao carregar ou descarregar
mercadorias

recebimento da carga e acondicionamento em containers,
observando as regras e padrdes exigidos pelas autoridades do
porto de destino.

¢ o proprietario que d4 a embarcacgdo a frete

modalidade de navegagdao com escalas em portos de mais de
um pais (escalas internacionais)

¢ o profissional da marinha mercante encarregado de
coordenar o trabalho dos marinheiros da sec¢ao do
convés/secao de convés de um navio

modo de realizar a locomoc¢ao de uma carga e dividem-se em
sete tipos: rodovidrio, ferroviario, hidroviario, maritimo,
aéreo, dutoviario e infoviario

¢ aquele que utiliza mais de um modal de transporte para
realizar o deslocamento de cargas de um ponto a outro

¢ a transferéncia da execugao de servicos publicos as pessoas
juridicas integrantes da Administracdo Indireta, entidades
paraestatais, empresas privadas e particulares

documento util para garantir os direitos e condi¢des do
contrato dos tripulantes.

uma indenizacdo que deve ser paga pela empresa
importadora diante do atraso ao carregar ou descarregar
mercadorias

o ato de transferir as mercadorias de uma carga que estdo
alocadas em um meio de transporte para outro, seja da mesma
modalidade ou diferente

uma despesa portudria referente a movimentacdo do
contéiner no terminal portuario

¢ aquele em que se utiliza apenas um meio de transporte para
levar a mercadoria da origem ao destino
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