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SUMMARY

This paper shows a global analysis of Brazilian Coastal Shipping
lising traffic and other coastal shipping data, relevant trades ,

and cost and financial evaluations.

In this study, the country is divided in four macro regions where
the general, dry and liquid bulk cargo patterns of traffic are
separately studied and the World Bank model of ship cost

evaluation is used.

Finally, it is shown the key factors to the lack of Brazilian
coastal shipping competitivity comparing with the truck medal in

this country.
RESUMO

0 trabalho analisa globalmente o sistema de navegagdo de cabota
gem no Brasil através de dados sobre o trafego e navegagao costei

ra, rotas padroes, comparagdo de custos e analises financeiras.

Para tanto, o pais & subdividido em macro regides onde sao estuda
das as caracteristicas das rotas, com separagdo em carga geral
carga seca e liquida a granel e utilizado o modelo de avaliacao

de custos do Banco Mundial.
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Ao final. sdo apontadas as principais causas da falta de competiti-
vidade desse modo de transporte em relagido ao modo rodoviario no

pais.

INTRODUCAD

A grande distancia entre o Sul e o Norte do Brasil faz com que o
custo de transporte grave significativamente o prego final das
mercadorias transportadas entre essas regioes. A partir de certa
distancia o custo rodovidrio por tonelada de carga  transportada
cresce ndo linearmente e especialmente para cargas de baixo valor
especifico o valor final do produto fica bastante onerado. Alter-
nativas competitivas usando o modo ferrovidrio e o transporte cos
teiro de cabotagem deveriam existir, diminuindo o custo do trans-

porte.

No Brasil, as ligagbes ferroviidrias existentes entre o Norte e o
Sul ndoc sdo operacionais, situagao que deveria possibilitar a viabili
dade maior do transporte de cabotagem. Porém, o alto tempo de
transporte porta-a-porta e operagdes portudrias ndo confidveis de

sistimulam o crescimento desse modo de transporte.

Assim, as companhias que operam na cabotagem hrasileira ndo conse
guem usufruir das vantagens que esse modo de transporte, sob con-
digdes normais, poderia trazer e o modo rodovidrio prevalece no

transporte de cargas ao longo da costa.

Este trahalho analisa globalmente o sistema de navegacdo de cabo-

tagem no Brasil através do:

- uso de dados sobre o trdfego, fluxos de carga e companhias de

navegagdo costeira.
- identificagdo de rotas padrdes.

- estudo das regulamentagdes existentes e capacidade de transpor-

te .
- comparacdo de custos e andlises financeiras.

Para tanto, o pails & subdividido em macro regides onde sdao estuda
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das as caracteristicas das rotas e cargas, utilizando o modelo de

avaliacdo de custos do Banco Mundial.

Ao final, sd@o avaliadas as principais causas da falta de competivi
dade desse modo de transporte em rtelagdo ao modo rodoviario no

pais.

FLUXO DE CARGA E A NAVEGACAO COSTEIRA

0 trafego costeiro no Brasil pode ser dividido em ‘trés categorias:

Granel. Seco

Granel Liquido

Carga Geral

A figura 1 mostra o crescimento do trafego costeiro brasileiro de
1970 a 1982, onde se pode notar a grande participagdo de graneis.

28 o TOTAL
26 |- O GRANEL LIQUIDO
& GRANEL SECO

® CARGA GERAL

MILHARES DE TONELADAS

o 1 1 1 L 1 1 1 1 3 L {8
1970 1975 1980 ANOS

FIGURA 1 - Evolugdo do fluxo de carga no transporte de cabotagem
brasileira.

FONTE: SUNAMAM - Sup, Nac, da Marinha Mercante
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Para efeito desse estudo, a costa brasileira € subdividida em qua-

tTo macro regides com epicentros em portos significativos a saber:

SUL - De Rio Grande a Antonina, representada pelo porto de
Porto Alegre.
SUDESTE - Santos, Rio e Vitdria, do porto de Santos a Barra do
Riacho, representada pelo porto de Tubarao.
NORDESTE - Do porto de Ilheus a Itaqui, representado pelo porto de
Aratu.
NORTE - Do porto de Bel&m a Manaus, representada pelo Porto de
Belém
A tabela 1 mostra a matriz de distdncias médias entre as macro-
regides, considerando-se as distdncias entre seus portos significa
tivos.
TABELA 1 - DISTANCIA MEDIA ENTRE REGIOES (EM MILHAS)
ARA SUL SUDESTE NORDESTE NORTE
DE
SUL 630 1346 1553 3431
SUDESTE 1346 422 481 2086
NORDESTE 1533 481 467 1627
NORTE 3431 2086 1627 925

FONTE: Anudrio Estatistico Portuario - 1982

0s fluxos cativos de carga entre portos dentro de cada regido sao

considerados concentrando-se nos dois portos de maior movimentagdo.

As tabelas 2,3 e 4 mostram respectivamente os fluxos totais de car

ga geral, Granel Seco e Granel Liquido entre as macro regioces pa

ra o ano de 1982,
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TABELA 2 - MOVIMENTO DE CARGA GERAL EM 1982 - ( x mil ton.)

PARA ;
DE SUL SUDESTE NORDESTE NORTE TOTAL
SUL = 70 99 10 179
SUDESTE 175 80 200 140 585
NORDESTE - 68 - 527 595
NORTE 61 81 20 2 164
TOTAL 236 299 519 679 1553

FONTE: SUNAMAM - Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante

TABELA 3 -~ MOVIMENTO DE GRANEIS SECOS EM 1982 - (x mil ton.)
_PARA
DE SUL SUDESTE NORDESTE  NORTE TOTAL
SUL 1739 972 303 16 3030
SUDESTE 1504 1487 477 270 3738
NORDESTE 223 716 497 103 1539
NORTE 1 7 5 46 59
TOTAL 3467 3182 1282 435 8366

FONTE: SUNAMAM - Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante

TABELA - 4 - MOVIMENTO DE GRANEIS LIQUIDOS EM 1982 (x mil ton.)

PARA
DE SUL SUDESTE NORDESTE NORTE TOTAL
SUL 2717 1519 473 25 4734
SUDESTE 5186 « 5127 1645 933 12891
NORDESTE 293 941 653 135 2022
NORTE S 85 44 370 474
TOTAL 8201 7642 2815 1463 2021

FONTE: SUNAMAM - Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante
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RECULAMENTACOES APLICADAS AOQ TRANSPORTE DE CABOTAGEM

A politica brasileira da Marinha Mercante & administrada pela
SUNAMAM (Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante) que con
trola também todas as determinagoes que afetam o transporte de

cabotagem.

A entrada de novas companhias no mercado de cabotagem € totalmen-
te submetida a regras especificas.sendo que € vedado a empresas
estrangeiras a participagdo na cahotagem brasileira com o objeti

vo de evitar formas de competigdo predatdria.

POTENCTIAL DO TRANSPORTE DE CABOTAGEM

Em (1 de janeiro de 1982 a capacidade a frota mercante brasileira
era de 8.370.000 DWT, com apenas cerca de 15,8% desse valor repre

sentados por navios em rotas costeiras.

A tabela 5 mostra a capacidade da frota costeira por tipo de na-
vio e sua idade média. E interessante notar que a média gla
bal de idade € duas vezes superior 3 dos navios brasileiros que

operam as rotas internacionais.

TABELA 5 - COMPOSICAQO DA FROTA DE CABOTAGEM

TIPO DE NAVIO NOMERO dwt IDADE MEDIA
(em anos)
Navios Tanques
petrdleo 19 648774 12,7
de produtos 12 146163 16.6
quimicos 6 78906 5:8.,
gaseiros 8 30890 6.6
graneleiros 16 205471 6.6
carga geral 43 259990 10.9
Ro/ro 2 12980 3.0

FONTE: "Latin American Shipping', 1982.
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Da tabela 5 podem os extrair, para cada categoria de trdafego de cabo-
tagem, o total de DWT disponivel:

Carga Geral 259.990 DWT
Granel Salido 218.451 DWT (incluindo Ro/Ro)
Granel Liquido 904.733 DWT

Das tabelas 2,3 e 4 podemos retirar a demanda total de carga por
categoria, no transporte de cabotagem:

Carga Geral 1.533 milhoes de toneladas
Granel S6lido 34.145 milhoes de toneladas
Granel Liquido 29.866 milhdes de toneladas
~ Total 65.544 milhdes de toneladas

Usando as tabelas 1, 2, 3 e 4 podemos calcular a distancia média
da viagem redonda por categoria de carga, usando para tanto uma mé
dia ponderada das distdncias de transporte entre cada macro regiao,
cujo fator de ponderagdo & o total de carga movimentada de uma de-
terminada regiao para as demais. As distdncias médias determinadas

foram:
Para carga geral 1.363 milhas
Para Granel S&lido 899 milhas

Para Granel 1iquida 922 milhas

A capacidade de transporte da frota de navios de cabotagem foi

calculada da seguinte forma:

a) Para carga geral
n® de navios 43
capacidade total 259990 DWT
capacidade média 6046  DWT

por navio

Usando o programa "Ship Cost ~ Vessel and Voyage Costing Madel"
desenvolvido pelo Banco Mundial, cujo resumo & mostrado no Anexo
1, tem-se uma velocidade média de 14 néspara um navio de 6046 DWT
com uma viagem redonda de 1363 milhas, obtendo-se um tempo de marde
4 dias. i

Considerando o tempo nos portos de 5 dias obtem-se tempo de viagem
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redonda de 9 dias.
Com 320 dias de ano operacional para esse tipo de navio, obtem-se

36 viagens redondas por ano e portanto uma capacidade de transpor-

te anual da frota de 259.930 x 36

Como foi apontado anteriormente, a demanda de carga em 1982

de 1.530.000 ton, havendo portanto uma enorme capacidade

= 9.359.640 DWT.

da frota.

b) Para Granel Solido
n? de navios graneleiros 16
n? de navios Ro/Ro 12
Capacidade Total 218.451 DWT
Capacidade ME&dia 12.136 DWT
Velocidade Estimada 15 nés
Tempo de mar 2 dias
Tempo de viagem redonda 7.0 dias
Ano Operacional 320 dias
n? viagens por ano 42,7

Capacidade de transporte
da frota
Total da demanda em 1982

9.327.858 DWT
8.366.000 ton

Capacidade Oclosa Anual 961.898 DWT
c) Para Granel LIquido

n?® de navios 35

Capacidade Total 904 .733 DWT
Capacidade Média 25,850 DWT
Velocidade Média Estimada 16 nés
Tempo de mar 2.4 dias
Tempo de viagem redonda 5.4 dias
n? de viagem por ano 59

Capacidade de transporte
da frota

Demanda Transportada

em 1982

Capacidade Qciosa Anual

55613 .807 DWT

20.121.000 ton
33.432.807 DWT

278



Considerando-se as capacidades ociosas existentes, o transporte cos
teiro de cabotagem poderia competir com o transporte rodoviario v
sem a necessidade de investimentos no Setor.

Do ponto de vista do pails, esse potencial do transporte de cabota
gem deveria ser incentivado considerando-se a economia de energia ,
com a redugao do consumo de delo diesel, uma vez que o transporte
rodovidrio & responsdvel por cerca de 80% do consumo desse combusti

vel.

COMPARACAQ DE CUSTOS RODOVIARIOS X CABOTAGEM

Inicialmente podemos calcular o fluxo de carga ocorrido em 1982 pa

ra os modos rodovidrios e de cabotagem.

Tomando o exemplo da carga geral movimentada entre as regides Sudes

te e Nordeste e vice versa em milhdes de toneladas, temos:

CABOTAGEM RODOVIARIO

do SE para NE 0,2 . 20
do NE para SE 0,068 0,8
TOTAL 0,268 2y B

Nota-se portanto que o transporte de cabotagem esta situado em tor-

no de 8 a 10% do total movimentado pelo transporte rodovidrio.

Em termos de custo de transporte varios estudos mostram um poten-
cial de redugdo do custo total porta a porta com a opgao de cabota-

gem em torno de 10% a 35%.

Por exemplo, a niveis de custos do ano de 1977, para produtos manu-

faturados de ago tramnsportados entre Sdo Paulo e Recife terfamos:

Custo Rodovidrio : Cz$ 1.039,50/ton

Custo da Cabotagem : parte rodovidria até Santos Cr§ 124,00/ton
frete maritimo incluindo
despesas portudrias Cr$ 438,20/ton
parte rodovidria até Recife
com raio de 300 km Cry 263,00/ton
TOTAL Cr§ 825,20/ton
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Representa portanto uma redugdo de 20% no custo total do transpor-

te.

Sem diavida a reducio de custos € bastante relevante para o usudrio
do sistema de transporte, porém considerando o alto tempo de via-
gem porta a porta oferecido pela cabotagem, os riscos ‘@ falta de

seguranca do setor, a decisdao do usudrio muda, optando pelo modo

rodovidrio.

PRINCIPAIS CAUSAS DE FALTA DE COMPETITIVIDADE DO SETOR DE CABOTAGEM

Podemos apontar as seguintes causas:

a) Falta de um mercado de fretes para o setor de cabotagem

b) Inexisténcia de bergos de atracagao com preferéncia para os na-
vios de cabotagem, derivada de uma legislagao portudria inade
quada.

c) Falta de especializagdo na operagdo portudria que provoca gran-
des atrasos no transhordo das cargas, pois o navio necessita fi
car esperando longos periodos no porto. Cabe ressaltar que 0s
tempos de porto usados nos cdlculos da segdo anterior sdo  mé-
dias verificadas pelo modelo de custo do Banco Mundial, que pa
ra o Brasil sdo subestimados.

d) Resisténcia das Empresas de transporte rodovidrio em aceitar
uma composicdao de transporte tipo multimodal com a cabotagem ,
especialmente com navios Ro/Ro, que possibilitaria a redugdo
dos custos finais de transporte.

e) Tamanho e tipo de navios, especialmente os Ro/Ro, inadequados
ds condigdes de mercado e instalagdes portuarias brasileiras.

f) Inexistencia de uma frequencia de servigo de cabotagem regular,
face os condicionantes jd apontados no item c.

g) Grande flexibilidade e operagdo eficiente do modo rodoviario no
Brasil, com cerca de 6500 companhias de transporte operando em

um mercado extremamente competitivo.

Certamente 0 transporte dé cabotagem ndo tende ao desaparecimento
ou desativagdo face principalmente ao cardter estratégicodo setor
e 0 uso racional desse modo por Empresas multinacionais tais como

a DOW-Quimica, que operam eficientemente entre os terminais priva-
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tivos do Guaruja e Aratu.

' Novos servigos costeiros de cabotagem no entanto, ndo podem ser in
troduzidos sem uma reforma substancial no setor atualmente em ope-

racgao.

ANEXO 1 - '"Shipcost - Vessel and Voyage Costing Model"

INTRODUGAO

0 modelo ''Shipcost", para use em micro computadores, foi elaborado
em 1984 pelo Banco Mundial, para analise econdmica-financeira de
projetos relativos a portos maritimos e transporte internacional

maritimo.

A analise dos custos de embarcacOes usualmente feito com base em
informagoes de revistas especializadas e trabalho anteriores, tor-
nou-se com a aplicagdo do modelo 'Shipcost' mais confidvel e abran
gente face ao seu banco de dados relativo ao tamanho de embarca
goes, idade, tripulagdo, velocidade econdmica, caracteristicas dos

portos internacionais e etc.

O modelo '"Shipcost" calcula diferentes custos dependendo da condi-

Gao do mercado internacional e da vida (til do projeto,

As variaveis usadas no modelo para a determinagdo dos custos sS3o:

Componente de custo Varidvel dependente

1. Custo de capital idade e DWT

2. n® de tripulantes DWT

3. Custo de tripulacgao bandeira

4. Custo de combustivel DWT, velocidade de projeto e opera
cao.

5. Custo anual de capital - Taxa de oportunidade e inflacgao

Suas aplicagOes especificas sdo:

- Calcular dados de custos de embarcacgoes
- Proceder a analise de sensibilidade de variaveis

- avaliar impactos no projeto com a mudanga de tarifas portudrias
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- estimar custos de viagens simples ou custos de servigos regula

res de transporte.
- examinar diferentes condigOes de mercado e projetar o prego de mer

cado futuro.

Sua estrutura esta dividida em trés modulos:

- mdédulo de frota - que examina as caracteristicas da frota  mun-

dial por tipo de navio (idade, DWT, etc.).

- modulo de custo de embarcacdo - que determina o custo de  opera

¢ao de um determinado navio em funcao de sua idade.

- modulo de custo de viagens - que determina o custo de viagens em

diferentes rotas ou mercados para um determinado tipo de navio

(graneleiro, petroleiro, carga geral e porta conteiner).

Como exemplo de aplicagao do Shipcost, a tabela 6 mostra sobre o
navio de carga geral analisado neste trabalho, uma analise de sensi

bilidade sobre a variavel DWT do navio.
BIBLIOGRAFIA:
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