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ROL DE CATEGORIAS

Rol de categorias consideradas estratégicas a compreensao da pesquisa,

cOm seus respectivos conceitos operacionais.

Afretamento a casco nu: contrato em virtude do qual o afretador tem a posse, 0
uso e o controle da embarcagéo, por tempo determinado, incluindo o direito de

designar o comandante e a tripulagéo.®

Afretamento por tempo: contrato em virtude do qual o afretador recebe a
embarcacdo armada e tripulada, ou parte dela, para opera-la por tempo

determinado.?

Beneficio fiscal: para Diniz e Fortes®, a norma juridica que ndo exija contrapartida
diretamente vinculada a promocdo do bem comum n&o institui incentivo fiscal, mas

sim beneficio fiscal, gerando privilégios diretamente dirigidos ao contribuinte.

Cabotagem: a realizada entre portos ou pontos do territério brasileiro, utilizando a

via maritima ou esta e as vias navegaveis interiores.*

Codigo Tributario Nacional: legislacdo que dispde sobre o Sistema Tributario
Nacional e institui normas gerais de Direito Tributario aplicaveis a Unido, estados,
municipios e Distrito Federal, alterada pela Lei Complementar n. 118, de 9 de

fevereiro de 2005.°

Constituicdo Federal: é a lei maior, a lei fundamental e suprema de um Estado.

Seu conteudo atinge a estruturacdo do Estado, a formacao dos poderes publicos, a

! BRASIL. Lei n. 9.432, de 8 de janeiro de 1997. Dispde sobre a ordenacao do transporte aquaviario
e da outras providéncias. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I9432.htm>.
Acesso em: 10 jun. 2013.

2 BRASIL. Lei n. 9.432, de 8 de janeiro de 1997. Dispde sobre a ordenacao do transporte aquaviario
e da outras providéncias. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I9432.htm>.
Acesso em: 10 jun. 2013.

® DINIZ, Marcelo de Lima Castro; FORTES, Felipe Cianca. Incentivos Fiscais no STJ. In: MARTINS,
Ives Gandra da Silva; ELALI, André; PEIXOTO, Marcelo Magalhdes (Coord.). Incentivos fiscais:
guestdes pontuais nas esferas federal, estadual e municipal. Sdo Paulo: MP ED., 2007. p. 274.

* BRASIL. Lei n. 9.432, de 8 de janeiro de 1997. Dispbe sobre a ordenacao do transporte aquaviario
e da outras providéncias. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I9432.htm>.
Acesso em: 10 jun. 2013.

® BRASIL. Lei n. 5.172, de 25 de outubro de 1966. Codigo Tributario Nacional. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I5172.htm>. Acesso em: 10 jun. 2013.
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forma de governo, a aquisi¢do do poder, a distribuicdo de competéncias, os direitos,

garantias e deveres dos cidadéos.’

Contrato de transporte: o contrato de transporte € um dos mais comuns da vida
comercial, tendo em vista que a circulagdo das mercadorias € uma das principais
caracteristicas do comércio. E, igualmente, um contrato que, dia apds dia, vem
ampliando o seu campo de acdo, em virtude, principalmente, do progresso dos
elementos utilizados para transportar mercadorias ou coisas. O contrato de
transporte de coisa € aquele em que uma pessoa entrega a outra ou a uma empresa
determinado objeto para que, mediante preco estipulado, seja remetido a pessoa

certa, em lugar diverso daquele em que a coisa foi entregue.’

Convénio: o vocabulo tem a mesma origem da palavra convencéo e deriva do latim
convenire, significando o acordo entre duas ou mais pessoas. Tem por objetivo a
realizacdo de certos atos ou omissdes. A Constituicdo da Republica Federativa do
Brasil ndo trouxe, de inicio, tratamento expresso ao termo convénio, contudo nédo se
percebia qualquer impedimento a sua realizacao. Pelo contrario, o art. 23, paragrafo
anico, preconiza que: "Leis complementares fixardo normas para a cooperacao entre
a Unido e os Estados, o Distrito Federal e os Municipios, tendo em vista o equilibrio
do desenvolvimento e do bem-estar em ambito nacional’. Com o advento da
Emenda Constitucional n. 19, de 4 de junho de 1998, o art. 241 passou a ter a
seguinte redacdo: "A Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios
disciplinardo por meio de lei os consorcios publicos e os convénios de cooperagao
entre os entes federados, autorizando a gestao associada de servigos publicos, bem
como a transferéncia total ou parcial de encargos, servicos, pessoal e bens

essenciais a continuidade dos servicos transferidos".?

® BRASIL. Constituicdo (1988). Constituicdo da Republica Federativa do Brasil. Disponivel em:
<http://www.ambito-juridico.com.br/site/?n_link=revista_artigos_leitura&artigo_id=12282>.  Acesso
em: 10 jun. 2013.

" MARTINS, Fran. Contratos e obrigacBes comerciais. 6. ed. rev. e ampl. Rio de Janeiro: Forense,
1981. p. 205.

® SILVA, Ronaldo Quintanilha da. Diferencas entre os contratos e convénios administrativos.
10/2011. Disponivel em: <http://jus.com.br/artigos/21491/diferencas-entre-os-contratos-e-convenios-
administrativos#ixzz2dWOibgCr.> Acesso em: 10 jun. 2013.
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Embarcacao: qualquer construgao, inclusive as plataformas flutuantes e, quando
rebocadas, as fixas, sujeita a inscricdo na autoridade maritima e suscetivel de se

locomover na agua, por meios préprios ou ndo, transportando pessoas ou cargas.’

Isencéo fiscal: exoneracdo total do dever de pagar o tributo, operada por lei
veiculada para atender ao principio da capacidade contributiva ou ao da
praticabilidade da tributacdo, ou, ainda, como instrumento de satisfacdo das politicas

publicas voltadas & consagracdo de valores constitucionalmente previstos.*°

Incentivo fiscal: incentivo fiscal € um conceito da Ciéncia das Financas, que se
situa no campo da extrafiscalidade e implica reducao da receita publica de natureza
compulséria ou a supressédo de sua exigibilidade. E um instrumento do dirigismo
econdmico; visa desenvolver economicamente determinada regido ou certo setor de

atividade.*

Lei Complementar: € a espécie normativa utilizada nas matérias expressamente
previstas na Constituicdo Federal. As hipéteses de regulamentacdo da Constituicdo
por meio de lei complementar foram taxativamente previstas na Carta Magna.
Quando o constituinte quer referir-se a uma lei complementar, traz no texto a
expressao “lei complementar”. Ex: Lei complementar dispora sobre a elaboracéo,
redacdo, alteracdo e consolidacdo das leis (art. 59, paragrafo unico, da CRFB). O
procedimento da lei complementar € o mesmo da lei ordinaria, diferenciando-se
apenas quanto ao quérum para aprovacdo. As leis complementares serao
aprovadas por maioria absoluta de seus membros (art. 69 da CRFB). Maioria
absoluta se refere aos membros integrantes da casa. Se lei ordinaria tratar de

matéria reservada a lei complementar, havera uma inconstitucionalidade formal.

® BRASIL. Lei n. 9537, de 11 de dezembro de 1997. Dispde sobre a seguranca do trafego

aquaviario em aguas sob jurisdicdo nacional e da outras providéncias. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I9537.htm>. Acesso em: 13 jun. 2013.

% BURIGO, Vandré Augusto. A natureza juridica da isengcao no sistema tributario nacional:
conceito e proposta normativa a luz da politica juridica. 2008. 114f. Dissertacdo (Mestrado em
Ciéncia Juridica)-Universidade do Vale do Itajai. Itajai, SC, 2008. Disponivel em:
<http://www6.univali.br/tede/tde_busca/arquivo.php?codArquivo=581>. Acesso em: 13 jun. 2013.

' HARADA, Kiyoshi. Incentivos fiscais — Limitacdes constitucionais e legais. 07/2011. Disponivel
em: <http://www.fiscosoft.com.br/a/5pf2/incentivos-fiscais-limitacoes-constitucionais-e-legais-kiyoshi-
harada>. Acesso em: 13 jun. 2013.
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Entretanto, se uma lei complementar tratar de matéria reservada a lei ordinaria ndo

havera invalidade, sendo apenas considerada como lei ordinaria.*?

Leis positivas: as leis positivas sdo formuladas em termos gerais; fixam regras,
consolidam principios, estabelecem normas em linguagem clara e precisa, porém
ampla, sem minucias. E tarefa primordial do executor da lei a pesquisa da relagéo
entre o texto abstrato e o caso concreto, entre a norma juridica e o fato social, isto €,
aplicar o Direito. Para conseguir tal desiderato, faz-se mister um trabalho preliminar:
descobrir e fixar o sentido verdadeiro da regra positiva e, logo depois, o respectivo

alcance e extensdo.*®

Navegacéo interior: a realizada em hidrovias interiores, em percurso nacional ou

internacional.**

Normas infraconstitucionais: as normas infraconstitucionais sdo as normas legais
e administrativas que estdo dispostas abaixo da Carta Magna. Na Constituicdo da
Republica Federativa do Brasil, promulgada em 5 de outubro de 1988, encontram-se
as normas constitucionais, que sdo constituidas por normas juridicas (escritas) e por
principios juridicos (implicitos ou explicitos). E o regramento juridico superior e

basico, devendo todas as demais normas observar os ditames da lei constitucional.*®

Principios constitucionais tributarios: principio é a regra basica implicita ou
explicita que, por sua grande generalidade, ocupa posicdo de destaque no
ordenamento juridico e, por isso, vincula o entendimento e a boa aplicacdo, seja dos
simples atos normativos, seja dos proprios mandamentos constitucionais. Principios
demonstram regra superior, mesmo que nao positivada, a qual se devem amoldar as

disposigdes legais, visto que indicam “direcdo” a ser tomada pelo exegeta ou pelo

2 WEBJUR. Processo legislativo. Espécies normativas (art. 59 da CF). Lei Complementar.

Disponivel em: <http://www.webjur.com.br/doutrina/direito_constitucional/processo_legislativo.htm>.
Acesso em: 10 jun. 2013.

¥ MAXIMILIANO, Carlos. Hermenéutica e aplicacdo do Direito. 10. ed. Rio de Janeiro: Forense,
1988. p. 1.

Y BRASIL. Lei n. 9.432, de 8 de janeiro de 1997. Dispde sobre a ordenacéo do transporte aquaviario
e da outras providéncias. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I9432.htm>.
Acesso em: 10 jun. 2013. Art. 2° Para os efeitos desta Lei, sdo estabelecidas as seguintes
defini¢cdes: [...] X - navegacéo interior: a realizada em hidrovias interiores, em percurso nacional ou
internacional; [...]".

' F.PONTES JUS. Normas infraconstitucionais. 22 outubro 2009. Disponivel em:
<http://fpontesjus.blogspot.com.br/2009/10/normas-infraconstitucionais.html>. Acesso em: 10 jun.
2013.
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legislador. Sempre que houver uma dupla interpretacdo da norma ou uma
interpretacdo dubia, deve-se recorrer aos principios, a fim de encontrar a solucéo
interpretativa. Em matéria tributaria, ha uma principiologia especifica a ser
observada e que contempla, por exemplo, entre outros, o Principio da Legalidade, o
Principio da Anterioridade Qualificada, o Principio da Irretroatividade, o Principio da
Isonomia, o Principio da Capacidade Contributiva, o Principio da Vedagéo de Efeitos
Confiscatérios, o Principio da Imunidade Reciproca, o Principio da Imunidade de
Trafego, o Principio da Uniformidade Geogréafica, o Principio da Vedacdo de

distincdo em raz&o de Procedéncia ou Destino.*

Resolucdo: é ato administrativo com certo carater normativo, emanado pela
Administracdo Publica com o intuito de fazer a coadunacdo entre os designios
geneérico e abstrato da lei a casos concretos, regulamentando-a e dando-lhe eficacia,
e isto significa que o julgador ndo podera ir além ou ficar aquém do prescrito na

norma hierarquicamente superior, neste caso, a Constituicdo Federal.'’

Seguranca juridica: no Estado Moderno, costumava-se priorizar, retoricamente,
como um dos fins do Direito, a seguranca juridica, mas essa é moeda de duas faces.
Numa esta gravada a preocupacao com os fins politicos, que Bobbio chama de a
Politica do Poder: é preocupacao nitida do Estado a paz social, pois, no alcance
deste objetivo reside a prépria estabilidade dos governos, cujos propdésitos, entdo,
confundem-se com os do Estado. O outro lado da moeda, por conseguinte, estampa
a necessidade de os individuos contarem com a certeza de que seus direitos

“garantidos” pela ordem juridica sejam efetivos.*®

Sistema Tributario Nacional: conjunto dos tributos cobrados em todo o territorio,
independentemente da titularidade deste ou daquele ente publico e considerada
exclusivamente a incidéncia sobre a riqueza, como vem esboc¢ado nos artigos 145,

148 e 149 da CRFB para o ulterior detalhamento pelo Cédigo Tributario Nacional.

' CREPALDI, Silvio Aparecido. Principios constitucionais tributarios. Disponivel em:
<http://www.oab.org.br/editora/revista/revista_06/anexos/principios_contitucionais_tributarios.pdf>.
Acesso em: 10 jun. 2013.

" VIANA JUNIOR, Dorgival da Silva; OLIVEIRA, Carine Nunes de Albuquerque. A
inconstitucionalidade da atual regulamentacdo do conceito de atividade juridica.
Inconstitucionalidade material e formal das Resolu¢gées n. 4 do CNMP e n. 11 do CNJ. 08/2006.
Disponivel em: <http://jus.com.br/artigos/8998/a-inconstitucionalidade-da-atual-regulamentacao-do-
conceito-de-atividade-juridica#ixzz2dWPZ9WkC>. Acesso em: 10 jun. 2013.
® MELO, Osvaldo Ferreira de. Temas atuais de politica do direito. Porto Alegre: Sérgio
Fabris/UNIVALI, 1998. p. 38.
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Sistema Tributario Federado (ou Sistema do Federalismo Fiscal): conjunto de
tributos organizados segundo a distribuicdo do poder tributério & Unido, aos estados-
membros, ao Distrito Federal e aos municipios, levada a efeito pelos artigos 148,
149, 153 a 156 da CRFB.**

Sistema Internacional Tributario: conjunto de tributos incidentes sobre a riqueza
internacional e partilhados entre os Estados Soberanos segundo principios e regras
estabelecidos na ordem constitucional brasileira em vigor (arts. 153, inc. | e Il, 155, 8
1° inc. lll, b, 155, § 2° inc. X, a, § 3° inc. Il) e nos tratados e convencdes

internacionais.?°

Tratado internacional: o conceito de tratado internacional é extremamente singelo
se comparado a variedade de questdes que dele decorrem. Na definicdo exposta
por José Francisco Rezek®:: "Tratado é o acordo formal, concluido entre sujeitos de
direito internacional publico e destinado a produzir efeitos juridicos". Neste conceito
estdo expressos 0s elementos béasicos dos tratados.

Tributacdo: a atual Constituicdo da Republica brasileira contempla o tributo como
género, do qual todos os seus tipos sdo espécies. Dessa forma, o artigo 3° da Lei n.
5.172, de 25 de outubro de 1966, e alteracOes posteriores, segundo as mesmas
diretrizes, fazem uma definicdo abrangente do termo em questdo: “Art. 3° Tributo é
toda prestacdo pecuniaria compulséria, em moeda ou cujo valor nela se possa
exprimir, que ndo constitua sancao de ato ilicito, instituida em lei e cobrada mediante

atividade plenamente vinculada”.??

9 BRASIL. Lei n. 5.172, de 25 de outubro de 1966. Cédigo Tributario Nacional. Disponivel em:
<http://www.receita.fazenda.gov.br/Legislacao/CodTributNaci/ctn.htm>. Acesso em: 10 jun. 2013.

?® TORRES, Ricardo Lobo. Curso de direito financeiro e tributario. 18. ed. rev. e atual. Rio de
Janeiro: Renovar, 2011. p. 360.

! REZEK, José Francisco. Direito dos tratados. Rio de Janeiro: Forense, 1984. p. 21.

2 BRASIL. Lei 5.172, de 25 de outubro de 1966. Cédigo Tributario Nacional. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I5172.htm>. Acesso em: 10 jun. 2013.
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RESUMO

A presente dissertacao tem como objetivo geral contribuir para o desenvolvimento da
cabotagem brasileira e da navegacao interior, tarefa que se pretende realizar com o
estudo das possibilidades de uma politica tributaria adequada por meio de incentivos
fiscais que incidem no transporte aquaviario. A escolha do tema se justifica pelo
pouco uso do modal aquaviario na matriz de transporte brasileira e da pouca
quantidade de embarcacdes disponiveis para o0 modal. A hip6tese da pesquisa € que
o estudo dos principais aspectos que envolvem a tributacdo pelos estados-membros
ICMS (estadual) e ISS (municipal) no transporte de cabotagem e de navegagao
interior, bem como do AFRMM e Conteudo Local (federal), relevante para a
construcéo naval, contribui para desenvolver o setor. Com este propdsito, o Capitulo
1 abordara os conceitos relevantes para a pesquisa e 0s aspectos historicos e
juridicos da cabotagem, da navegacdo interior e da construgcédo naval. O Capitulo 2
analisara a competéncia tributaria, os incentivos fiscais e as politicas de
desoneracdao fiscal que incidem na cabotagem e na navegacéao interior. O Capitulo 3
tratara do historico da tributacdo no transporte de cabotagem e navegacao interior,
bem como das possibilidades e limites de uma politica tributaria a partir das novas
oportunidades de desenvolvimento da industria naval com a prospeccéo do petroleo
e gas (Pré-sal). Tal perspectiva parte da responsabilidade institucional em propor
politicas publicas para desenvolver setores estratégicos a partir dos incentivos
fiscais. Busca-se, entdo, analisar o formato da estrutura tributaria brasileira,
identificando as complexas funcbes atribuidas aos estados-membros, suas
competéncias constitucionais, bem como a administracdo fiscal na geracdo de
receitas publicas, por meio da atual conjuntura econdmica nacional, jA que o setor
aquaviario proporciona, pela sua voca¢ao natural, uma competitividade sustentavel.
Para tanto, alguns principios econdmicos e tributarios balizaram a pesquisa
buscando facilitar o contexto sobre o atual fendmeno de desenvolvimento induzido
pelo poder publico. Finalmente, a conclusdo a que se chega € que, ndo obstante os
investimentos que se projetam no horizonte do pré-sal, para dar mais for¢ca ao motor
do crescimento e desenvolvimento da economia brasileira, ndo se vislumbram
iniciativas governamentais importantes no sentido de impulsionar o transporte
aguaviario, em especial a cabotagem e a navegacao interior.

Palavras-chave: Transporte aquaviario: cabotagem e navegacao interior. Aspectos
tributarios. Incentivos fiscais.



ABSTRACT

This dissertation aims to contribute to the overall development of the Brazilian coastal
and inland through the study of the possibilities of a tax policy on tax incentives that
focus on water transport. The choice of subject is justified by the use of the waterway
mode bit in the Brazilian transport matrix and a small amount of boats available for
modal. The hypothesis of the research is that the study of the major aspects that
involve taxation by the Member States ICMS (state) and ISS (municipal) in coastal
shipping and inland waterways as well as AFRMM and Local Content (federal)
relevant to the shipbuilding, contribute to develop the sector. With this purpose,
Chapter 1 will cover the key concepts relevant to the research and historical and
legal aspects of coastal, inland navigation and shipbuilding. Chapter 2 will examine
the power to tax, tax incentives and tax relief policies that affect the coastal and
inland waterways. In Chapter 3 will deal about the history of taxation in transport in
coastal and inland waterways, as well as the possibilities and limits of a tax policy
from the new opportunities for development of shipbuilding industry with the prospect
of Oil and Gas (pre-salt). This perspective of the responsibility for institutional
propose public policies to develop strategic sectors from the tax incentives. The aim
is then to analyze the shape of the Brazilian tax structure identifying the complex
functions assigned to the States of the federation, its constitutional powers, as well as
the tax to generate revenue. The goal is to understand the current domestic
economic situation, as this sector provides waterway by its natural, sustainable
competitiveness. Therefore, some economic principles and tax equality the research
seeking to facilitate context about the current phenomenon of development induced
by Governments. Finally, the conclusion reached is that, despite the investments that
are projected on the horizon of the pre-salt, to give more power to the engine of
growth and development of the brazilian economy, there are not major government
initiatives in order to stimulate water transport, in particular the coastal and inland
waterways.

Keywords: Water transport: coastal and inland. Tax issues. Tax incentives.
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INTRODUCAO

O objetivo da presente dissertacao € contribuir para o desenvolvimento da
cabotagem e da navegacao interior brasileiras, por meio do estudo dos principais
aspectos historicos, doutrinarios e juridicos, especialmente o que concerne a

incentivos fiscais.

A hipdtese da pesquisa € que o estudo dos principais aspectos juridicos
dos incentivos fiscais no transporte aquaviario de cabotagem e na navegacao

interior contribui para desenvolver o setor.

A pesquisa esta dividida em trés capitulos, adiante mencionados, e o seu
objetivo institucional é a obtencdo do titulo de Mestre auferido pelo Curso de
Mestrado em Ciéncia Juridica da Univali. O objetivo cientifico, por sua vez, é
contribuir para o desenvolvimento do transporte aquaviario da cabotagem e
navegacao interior, mediante o estudo das possibilidades e dos limites de uma
politica tributaria adequada, com énfase nos incentivos fiscais. Busca-se, ainda, uma
conscientizacdo sobre a extensao do litoral brasileiro, a quantidade de rios e lagos
navegaveis, a concentracdo da atividade econémica préxima a costa maritima, com
importantes e destacados terminais portudrios, cujo padrao histérico de ocupacéo do
espaco territorial favorece naturalmente o desenvolvimento econémico e social, com

0 viés da sustentabilidade, a partir do pleno incentivo de politicas publicas.

Os resultados do estudo estdo expostos na presente dissertacdo em

distintos capitulos.

O Capitulo 1 trata de descrever o histérico do transporte aquaviario de
cabotagem e da navegacdao interior brasileira, apontando as potencialidades ainda
inexploradas se consideradas a extensdo litoranea e a quantidade de rios

navegaveis.

O Capitulo 2 discorre sobre as competéncias institucionais e
constitucionais, e 0s principais incentivos fiscais que incidem no setor aquaviario,
momento em que se analisa a questdo da seguranga juridica, com o suporte da
doutrina e da jurisprudéncia especializadas e o complexo sistema de incentivos

fiscais em vigor no Brasil.
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O Capitulo 3 se dedica a descrever as politicas publicas do setor
aquaviario, o historico da marinha mercante, de financiamento da estrutura naval
brasileira, bem como a analise do Fundo da Marinha Mercante (FMM), do AFRMM e
dos beneficios da Lei de Contetdo Local. Ao final, faz-se uma breve analise de
cenario e da perspectiva do setor aquaviario, a reboque da prospeccao do petréleo e

gas nas areas do pré-sal.

O presente Relatorio de Pesquisa encerra com as Consideracdes Finais,
nas quais sao apresentados os pontos conclusivos em destaque, seguidos da

estimulacdo a continuidade dos estudos e das reflexdes sobre a importancia de

utilizar modais alternativos de transportes aquaviarios no Brasil.

Quanto a metodologia empregada, registra-se que, na fase de
investigacdo, o método utilizado foi o indutivo; na fase de tratamento dos dados, o
cartesiano e no presente relatorio de pesquisa é empregada a base indutiva. Ainda,
durante a pesquisa, foram acionadas as técnicas do referente?®, da categoria®*, dos
conceitos operacionais®, da pesquisa bibliografica®®, do fichamento?’ e da trilogia do

conhecimento juridico: doutrina, legislacao e jurisprudéncia especializadas.

8 "Referente: é a explicitacdo prévia do(s) motivo(s), objetivo(s) e produto desejado, delimitado o
alcance temético e de abordagem para uma atividade intelectual, especialmente para uma
pesquisa." PASOLD, Cesar Luiz. Metodologia da pesquisa juridica: teoria e préatica. Sdo Paulo:
Conceito, 2011. p. 54.

24 “Categoria € a palavra ou expressdo estratégica e/ou a elaboracdo e/ou expressdo de uma idéia".

PASOLD, Cesar Luiz. Metodologia da pesquisa juridica: teoria e pratica, p. 25.

“Conceito Operacional: quando nés estabelecemos ou propomos definicdo, ou seja, estabelecida
ou proposta para uma palavra ou expressdo, com o desejo de que tal definicdo seja aceita para os
efeitos das idéias que expomos.” PASOLD, Cesar Luiz. Metodologia da pesquisa juridica: teoria e
préatica, p. 37.

“Técnica de Pesquisa Bibliografica & a técnica de investigagdo em livros, repertérios
jurisprudénciais e coletaneas legais.” PASOLD, Cesar Luiz. Metodologia da pesquisa juridica:

teoria e pratica, p. 103.

" “Técnica de Fichamento: [...] Digo a Arte porque deve haver no produto desta Técnica que deve ter
uma preocupagao estética, ou seja, o utilizador deve zelar para que a FICHA resultante de seu
trabalho se apresente de forma organizada, de leitura agradavel [...] e de objetivo manuseio. [...]
Reporto-me a Ciéncia porque o Fichamento como Técnica, deve ser acionado num contexto em
que o seu utlizador tenha um Referente claramente pré-explicitado antes de iniciar a operacgao, além
de dispor da bibliografia adequada para consumar o trabalho [Grifo do autor].” PASOLD, Cesar Luiz.
Metodologia da pesquisa juridica: teoria e prética, p. 107.

25
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CAPITULO 1

ASPECTOS HISTORICOS DESTACADOS DO TRANSPORTE
MARITIMO

O capitulo que da& inicio a este estudo tratara dos aspectos histéricos que
favoreceram o desenvolvimento do transporte maritimo, associado a criacdo de uma
legislacdo destinada a subsidiar o processo em nivel de comércio maritimo e de
construcéo naval e, entre outros conceitos que gravitam sobre o tema, 0os aspectos
juridicos e as convencgdes internacionais, que foram importantes para que o Direito

Maritimo pudesse desenvolver-se ao longo dos séculos.

1.1 ASPECTOS HISTORICOS E JURIDICOS

A historia é relevante para compreender o desenvolvimento do transporte
maritimo e da sua juridicidade. O comércio entre as nacdes e o desenvolvimento da
economia mundial sempre tiveram como liames tanto a conexdo de suas riguezas,
principalmente cultural e comercial, quanto os aspectos histéricos da navegacao

maritima.
1.1.1 Direito maritimo e direito da navegacao maritima

Na busca de vestigios e indicios da origem do Direito Maritimo, verifica-se
que o surgimento deste ramo do direito normatiza e cria diretrizes para as atividades
exercidas no mar, desde as conquistas de desbravadores e descobridores dos
continentes, e que hoje podem ser identificados em mapas e livros.

Nesse sentido, Gibertoni aduz:

O Direito Maritimo esta diretamente ligado a civilizacdo, pois 0 mar

fora para os povos da Antiguidade o maior espago fisico utilizado em
suas conquistas, desta forma, torna-se tdo necessario discorrer
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sobre a histéria da navegacdo e como se deu sua organizagdo no
decorrer do tempo.?®

Em virtude das navegacdes, do comeércio maritimo, da construcao de
numerosas frotas mercantes e, ainda, do estabelecimento de rotas nos mares, 0
desenvolvimento das civilizagdes foi, aos poucos, concretizando-se. Deste modo, 0
mar acabou consagrado como elemento imprescindivel ao crescimento

socioecondémico e a sobrevivéncia das nacoes.

Ainda, sobre a origem do Direito Maritimo, embora alguns doutrinadores
tratem-na como incerta quanto ao seu surgimento, ha indicios de que as normas
juridicas que regulam o transporte maritimo tém como marco inicial o século XVII

a.C., como leciona Castro Junior:

A origem do Direito Maritimo é incerta, mas historiadores mencionam
gue normas juridicas regulando o transporte maritimo datam do
século XVII a.C, no Cédigo de Hamurabi. Pesquisadores sustentam
gue um sofisticado sistema internacional de Direito Maritimo existe
desde a Idade Antiga no Mediterraneo.”

Sobre o conceito de Direito Maritimo, pontua o autor:

O Direito Maritimo € um complexo de instituigcdes, categorias e regras
escritas ou costumeiras autbnomas, tem como caracteristica a
interdisciplinaridade, que advém da atividade da navegacdo nos
espacos maritimos, em todas as suas dimensdes.*

O conceito de Direito Maritimo, agora em comparacao com o Direito da
Navegacdo, mostra suas semelhancas e destaca suas particularidades, conforme se

pode observar na seguinte doutrina:

Ha muitas semelhancas entre o Direito Maritimo e o Direito da
Navegacéo, pois séo disciplinas juridicas que se confundem com a
prépria histéria da humanidade. A ideia de risco, por exemplo, nasce
do seguro maritimo. Desde os fenicios (século XXIV a.C.) e vikings,
gue foram piratas escandinavos do século VIII ao XI, com incursbes
na Europa, bem como do Cédigo de Hamurabi, [...] onde havia
normas de construcdo naval, fretamento de navios a vela e a remo,
responsabilidade do fretador, abalroamento indenizac&o [...].**

8 GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo. 2. ed. Rio de Janeiro:
Renovar, 2005. p. 5.
# CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. Direito Maritimo, Lex Mercatoria e Lex Maritima: breves

notas. In: (Coord.). Direito maritimo: temas atuais. Belo Horizonte: Férum, 2012. p. 36.
% CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. Direito Maritimo, Lex Mercatoria e Lex Maritima: breves
notas. In: (Coord.). Direito maritimo: temas atuais, p. 64.

¥ CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de (Org.). Direito maritimo made in Brasil. Sdo Paulo: Lex,
2007. p. 619.
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Licbes como as que se acaba de expor, corroboram os demais conceitos
e ensinamentos doutrinarios que retratam parte da historia da navegacao e mostram

como foi construido o Direito Maritimo propriamente dito.

Verifica-se, ainda, no conceito construido por Castro Junior, que o risco &
uma realidade que vem sendo identificada e inserida nas normatizagbes maritimas,
desde o século XXIV a.C. Além do mar, existem outras areas onde é comum o

exercicio da atividade de navegacao, como rios, lagoas, canais, estreitos e baias.

Bem sabemos que a navegacdo maritima primitiva enfrentava indmeros
problemas. O mau tempo tornava as viagens sobre o mar perigosas e mortais e, em
alguns casos, era considerada uma grande aventura navegar se as condi¢cdes

climaticas nao fossem favoraveis.

Para entender a precariedade do sistema maritimo de navegacdo em
épocas remotas, basta relembrar o descobrimento do Brasil, quando Pedro Alvares
Cabral — seu descobridor — atingiu o feito por mero acidente de navegacao, pois,
como grafa a histéria, na ocasiio o seu objetivo era o caminho das Indias
Ocidentais. Ao perder a rota de sua embarcacdo, durante uma tempestade, buscou

um abrigo, o qual denominou de Porto Seguro.

Moura registra que, na atualidade, dados estatisticos ddo conta que a
Terra “possui 27% da superficie do globo formada por continente e 73% de espagos

maritimos”.3?

Além de o modal aquaviario ser considerado um dos mais seguros do
mundo, tendo como comparativos 0 numero de movimentacdes realizadas e o
namero de acidentes registrados no decorrer da histéria, esses dados estatisticos se
conjugam com outros, como 0s apresentados por Juan Somavia, Diretor-Geral da
Organizacao Internacional do Trabalho (OIT), em 2006, que afirma que 80% das
mercadorias do planeta sdo movimentadas pelo transporte maritimo, sendo, por isso

mesmo, “considerado a mais internacional das industrias”. =3

Castro Junior ressalta que ndo obstante a certeza da importancia do

transporte maritimo para o comeércio entre paises, a participacdo brasileira na

%2 MOURA, Geraldo Bezerra de. Direito da navegac&o. Sdo Paulo: Aduaneiras, 1991. p. 65-66.

% BRASIL. Transporte maritimo. Disponivel em: <http://www.oit.org/public/spanish/index.htm>.
Acesso em: 14 jun. 2013. O Diretor-Geral da OIT, Juan Somavia, afirma que este nimero chega a
90%.
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economia mundial é inexpressiva, pois sequer chegou a 1% das transacfes
internacionais. Para o autor, ha um grande espaco a ser ocupado pelo Brasil nesse

cenario internacional.**

Nesse contexto, cabe realcar, igualmente, a importancia das instalacées
portuarias, uma vez que ndo basta dispor de uma embarcagdo ou até mesmo de
uma frota destinada ao transporte de mercadorias sobre o espa¢o maritimo. Em
outras palavras, 0s portos ou terminais portuarios, como portas de entrada e de
saida das mais variadas formas de cargas, devem dispor de infraestrutura adequada
e suficiente. S&o eles, portanto, tdo relevantes quanto as embarcagdes propriamente

ditas, merecendo igual atencdo quanto a sua regulamentacao.

Ao tratar das instalacbes portuarias, Trindade assevera, de uma forma
mais radical, que tém ‘“relevante importancia frente ao cenario maritimo
internacional” e as caracteriza “como fator predominante nas relacbes entre

nacées”.* E completa o raciocinio:

Todas as riquezas do mar e suas potencialidades, 0s navios por mais
especiais que sejam, as rotas de navegacdo e 0s produtos
transportados seriam inUteis sem a instalacao portuaria, o ponto de
embarque e desembarque dos bens, no cambio interminavel dos
povos.*

Assim como o navio e as instalacfes portuarias, as formas de navegacéao
se renovam e se reinventam, movidas principalmente pela invencdo e pelo
desenvolvimento de novos instrumentos e de novas tecnologias voltadas para o

setor.

Acrescente-se que Nnovos instrumentos, aos poucos, foram inseridos na
equipagem dos navios, tais como a bussola, o sextante, as cartas nauticas, o radar,
entre outros. Esses assessorios possibilitaram o aperfeicoamento dos métodos de
navegacao, atingindo em especial os profissionais da atividade maritima, como
comandantes de embarcacdes, oficiais, praticos e outros profissionais, na medida
em que determinam a posi¢cdo do navio, a rota a ser seguida, a profundidade das

aguas, a existéncia de outras embarcacdes e/ou obstaculos nas proximidades.

% CASTRO JUNIOR. Osvaldo Agripino. Transporte maritimo e atividade aquaviaria. In: (Org.).
Direito maritimo made in Brasil. Sdo Paulo: Lex, 2007. p. 21.

* TRINDADE, Washington Luiz da. Apud COLLYER, Wesley O. Lei dos portos: o conselho de
autoridade portuéria e a busca da eficiéncia. Sdo Paulo: Lex, 2008. p. 23.

% TRINDADE, Washington Luiz da. Apud COLLYER, Wesley O. Lei dos portos: o conselho de
autoridade portuéria e a busca da eficiéncia, p. 23.
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A globalizagdo, principal fendbmeno mundial, revela-se um grande
movimento que se projeta nos campos econdmico, social, politico e ambiental. Nao
€ a toa que o comércio internacional se molda conforme a toada da globalizacao,
isto, em se tratando de mar, desde tempos imemoriais, passando pelos
desbravadores portugueses, holandeses e espanhdis, que lideraram o periodo das
grandes navegacdes nos séculos XV e XVI, conforme ratifica Castro Junior:

A globalizacdo é bem antiga, vem como as ondas do mar, e tem
mudado o padrdo de comércio internacional, desde o periodo das
grandes navegacdes nos séculos XV e XVI, liderado pelos nossos
colonizadores portugueses, holandeses e espanhdis. Por sua vez,
com a descoberta do Novo Mundo, em 1492, durante quase cinco
séculos, o comércio internacional limitou-se a poucos bens, dentre os
quais, metais preciosos, pedras, acucar e escravos, embora Adam
Smith, em A Riqueza das Nagdes, j& mencionasse a importancia da
especializacdo na producédo de bens e os beneficios na troca dos
mesmos, diante da teoria das vantagens comparativas.®’

Para chegar ao estagio atual, a indastria naval teve de se aperfeicoar e
contratar mais mao de obra, uma vez que a globalizacdo exigia embarcacdes com
maior capacidade de carga e que reduzisse o tempo do fretamento; com navios
maiores e mais rapidos € possivel transportar mais cargas e, consequentemente,

fomentar a atividade.

Doutrinadores como Kendall e Buckley sé@o categéricos ao enfatizar que o
transporte de mercadorias por navios representa mais do que simples meios de
transporte de bens entre nagbes. Assinalam que 0s navios “sdo os principais
responsaveis pela manutencdo da economia de muitos paises e exercem, desta

forma, papel de suma importancia no cenario mercantil mundial”.*®

Nos ultimos séculos, o desenvolvimento econémico, historico e politico do
Brasil foi influenciado pela estreita ligagdo do comércio internacional com as

riguezas nacionais.

Nesse contexto, € importante analisar, considerando a relagéo intrinseca
do transporte aquaviario (navegacao de cabotagem e interior) com outros modais de
transporte, o processo de consolidacéo e de especializacdo do setor maritimo, por

meio do arcabouco institucional internacional da Organizacdo das Nac¢des Unidas.

¥ CASTRO JUNIOR. Osvaldo Agripino (Org.). Direito maritimo made in Brasil, p. 25.
% KENDALL, Lane C.; BUCKLEY, James J. The business of shipping. 7. ed. Centreville: Cornell
Maritime Press, 2001. p. 7.
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1.1.2 Organizacdo Maritima Internacional (IMO)

Sempre foi reconhecido que a maneira ideal de melhorar a seguranga no
mar € por meio do desenvolvimento de normas internacionais que sao seguidas por
todas as nacdes maritimas, tanto que, de meados do século XIX em diante, foi

adotada uma série de tratados.

Varios paises ja& demonstravam interesse na criagdo de um corpo
internacional permanente para tornar a seguranca maritima mais eficaz. Em 1948,
uma conferéncia internacional, realizada em Genebra, aprovou convencgao
estabelecendo formalmente a Organizacdo Maritima Internacional (IMO) - a

denominacédo original € Organizacdo Maritima Consultiva Intergovernamental
(IMCO), mudada em 1982 para IMO.*°

Para Martins: “A Organizacdo Maritima Internacional (International
Maritime Organization) € uma organizagdo especializada das Nagdes Unidas”.*® Na
sua conceituacao, a autora destaca as finalidades principais de referida organizacao,
a saber: ) promover a cooperacédo e a troca de informacfes no campo internacional
a respeito de assuntos técnicos de navegacdo comercial, II) desenvolver a

seguranca no mar; e lll) convocar conferéncias sobre a navegacao.*

No tocante a composicdo da IMO, tal organizacdo € composta pelos

seguintes orgaos: assembleia, conselho e comités, subcomités e secretariado.

Gilbertoni, ao tratar dos respectivos 6rgaos internos, afirma que o primeiro

orgdo a compor a IMO é a assembleia. Segundo a autora:

A Assembleia € um organismo formado pelos representantes dos
Estados membros, que se relinem a cada dois anos, em sessao
ordinaria. E o principal responsavel pela aprovacdo do programa de
trabalho, pela votagdo do orcamento e pelos acordos financeiros da
Organizagdo. A assembleia tem a incumbéncia de eleger o
Conselho.*

O conselho, que é o 6rgao executivo da IMO, tem como responsabilidade

supervisionar o trabalho e substituir a assembleia quando néao estiver reunida.

% INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Introduction to IMO. Disponivel em:
<https://www.imo.org/About/Pages/Default.aspx>. Acesso em: 15 ago. 2013.

“ MARTINS, Eliane Maria Octaviano. Curso de direito maritimo. 3. ed. rev., ampl. e atual. Barueri,
SP: Manole, 2008. v. 1. p. 26.

*L MARTINS, Eliane Maria Octaviano. Curso de direito maritimo, p. 26.

*2 GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo, p. 28.
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Contudo, mesmo representando a assembleia em determinadas situagbes, o0
conselho se limita somente a representacdo propriamente dita, pois ndo tem
autonomia para enviar aos Estados recomendacfes sobre seguranca maritima e

prevencao da poluicdo, funcéo que é exclusiva da assembleia.*®

Para que sejam eleitos os membros do conselho, devem estar presentes
representantes de quarenta Estados, interessados diretamente no fornecimento de
servicos maritimos, no uso e comércio oceanicos, no transporte e navegacao
maritimos e que, juntos, representem a maior area geografica do mundo, conforme

enumeracgéo de Gibertoni:
a) representantes de dez Estados que tenham maior interesse no
fornecimento de servicos maritimos e no uso do comércio sobre os
oceanos; b) representantes de dez Estados que mais utilizam
transporte e navegacgdo maritima; c) representantes de vinte Estados

gue representam a maior area geografica do mundo e que tenham
interesse especial no transporte maritimo.**

Realizada a eleicdo, o conselho escolhido é formado por seis Estados,
entre 0s maiores usuarios do transporte maritimo e outros seis Estados
considerados os maiores fornecedores de transportes maritimos. O conselho se

reine duas vezes por ano.*

Outros organismos componentes da IMO séo: Comité Juridico (LEG),
Comité de Cooperacdo Técnica (TC), Comité de Protecdo ao Meio Ambiente
Marinho (MEPC) e Comité de Facilitacdo (FAL).*®

Cabe ressaltar que a IMO também abrange subcomités com
conhecimentos técnico e especifico, que, juntos, compdem o Comité de Seguranca
Maritima (MSC). Sao eles:

DE - Projeto e Equipamento; FP — Prote¢cdo e Incéndio; SLF —
Linhas de Carga, Estabilidade e Seguranca de Barcos de Pesca;
NAV — Navegacdo; Comsar — Comunicacdo e Equipamento de
Salvatagem; STW — Normas de Treinamento e Servigos de Quarto;
BLG — Granéis, Liquidos e Gases; DSC — Mercadorias Perigosas,
Cargas Solidas e Contéineres e FSI — Implementagdo dos
Instrumentos da IMO.*’

3 GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo, p. 28.
** GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo, p. 28.
> MARTINS, Eliane Maria Octaviano. Curso de direito maritimo, p. 26.

“® GILBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo, p. 28.
*" MARTINS, Eliane Maria Octaviano. Curso de direito maritimo, p. 26.
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O secretariado da IMO, por sua vez, tem divisbes/setores que tratam de
variados assuntos, como seguranga maritima, meio ambiente dos mares, juridicos,
relacbes externas, administracdo e conferéncias e cooperacdes técnicas. Ha duas
subdivisbes, uma para questfes relativas a navegacdo e outra para temas que
envolvem tecnologia. Conta ainda com a Comissao Coordenadora dos Assuntos da
Organizacéo (CCA-IMO).*®

O Brasil passou a ser membro da IMO em 1963* e desde entdo tem
representacdo permanente, conforme a Portaria 44/EMA, de 14 de marco de 2003,

alterada posteriormente pela Portaria n. 187/EMA, de 30 de agosto de 2012.>°

A mais relevante tarefa da IMO foi a adocdo de uma nova versédo da
Convencéo Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS)>*,
considerado 0 mais importante de todos os tratados que lidam com a seguranca

maritima.

Desde 1960, a IMO voltou a sua atengéo para questdes como facilitacdo
do trafego maritimo internacional, linhas de carga e de transporte de mercadorias

perigosas. O sistema de medicdo da tonelagem dos navios, com efeito, foi revisto.>?

A Diretoria de Portos e Costas (DPC), criada com o propdsito de contribuir
e controlar a Marinha Mercante brasileira e suas atividades, tem sua sede na cidade
do Rio de Janeiro. Entre as suas atribuicdes esta a de acompanhar os assuntos que
tenham relagcdo com os organismos internacionais, relativamente a prevencdo da
poluicdo marinha, & salvaguarda da vida humana no mar e a seguranca da

navegacéo.>®

“8 MARTINS, Eliane Maria Octaviano. Curso de direito maritimo, p. 26.

* FONSECA, Luiz Henrique Pereira da. Organizacdo Maritima Internacional. Visdo politica de um
organismo especializado das Nacdes Unidas. Brasilia: Fundacao Alexandre Gusmao/Instituto de
Pesquisa de Relacdes Internacionais, 1989. Disponivel em:
<http://lwww.funag.gov.br/biblioteca/dmdocuments/1113.pdf>. Acesso em: 8 ago. 2013.

® MARINHA DO BRASIL. Regulamento do RPB-IMO. Art. 1° Disponivel em:
<https://www.ccaimo.mar.mil.br/secimo/legislacao/rpbimo/regulamento_da_rpbimo>. Acesso em: 15
nov. 2013.

°! BRASIL. Decreto n. 87.186, de 18 de maio de 1982. Promulga a Convencéo Internacional para

Salvaguarda da Vida Humana no Mar, 1974. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/1980-1989/1980-1984/D87186.htm>. Acesso em: 8
ago. 2013.

2 INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Transporte de mercadorias perigosas.
Disponivel em: <www.imo.org/About/Pages/Default.aspx>. Acesso em: 15 ago. 2013.

® MARINHA DO BRASIL. Diretoria de Portos e Costas. Disponivel em:
<https://www.dpc.mar.mil.br/info_dpc/missao.htm>. Acesso em: 15 ago. 2013.


http://www.funag.gov.br/biblioteca/dmdocuments/1113.pdf
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/1980-1989/1980-1984/D87186.htm
http://www.imo.org/About/Pages/Default.aspx
https://www.dpc.mar.mil.br/info_dpc/missao.htm
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1.1.3 Convencéao das Nacdes Unidas sobre Direito do Mar (CNDM)

E fato que os mares estdo interligados e, de forma a vislumbrar a
manutencdo da paz, surgiu a necessidade de reunir as nag¢des interessadas, com o

escopo de discutir formas de regularizacdo do espaco maritimo.

Em linhas gerais, a Convencao das Nac¢oes Unidas sobre o Direito do Mar
(United Nations Convention on the Law of the Sea - UNCLOS), concluida no dia 10
de dezembro de 1982, em Montego Bay, Jamaica, teve o propdsito de estabelecer
um regime abrangente de lei e ordem nos oceanos e mares, por meio de regras que

regem todas as suas utilizacdes e recursos, em nivel mundial.
Do texto da referida Convencéo, retira-se o seu objetivo, litteris:

Estabelecer um novo regime legal abrangente para os mares e
oceanos e, no que concerne as questdes ambientais, estabelecer
regras praticas relativas aos padrdes ambientais, assim como o
cumprimento dos dispositivos que regulamentam a poluicdo do meio
ambiente marinho; promover a utilizacdo equitativa e eficiente dos
recursos naturais, a conservacao dos recursos vivos e o estudo, a
protecdo e a preservacéo do meio marinho.>

Ao longo de dez anos de trabalho foram necesséarias onze sessdes, com
a participacdo de mais de 160 paises, até que se concluisse, em Montego Bay, um

tratado de 320 artigos e nove anexos.*®

Poggio assinala que a Convencao das Nac¢des Unidas sobre o Direito do

Mar passou a vigorar no dia 16 de novembro de 1994 e faz o seguinte relato:

Passado um ano da sua ratificacdo pelo sexagésimo Estado, que foi
a Guiana. Contudo, até a data da ratificacdo pela Guiana,
importantes paises industrializados como Canadé, EUA, Federagao
Russa, Franca, Holanda, Italia, Japdo, Noruega, Reino Unido e
Suécia ainda ndo haviam ratificado a Convengéo. O principal ponto
da discordia entre as referidas nagfes era a exploracdo dos recursos
minerais da Area, resolvido somente em julho de 1996. Atualmente,
mais de 150 paises ja ratificaram a Convencédo de 1982. Em relagéo
aos Estados Unidos, embora o seu Poder Executivo tenha assinado
o tratado, o0 Senado ainda ndo se manifestou quanto a sua
ratificacdo. Cabe ressaltar que a ONU ndo cabe implementar a

> BRASIL. Ministério do Meio Ambiente. Convencdo das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar.
Objetivo. Disponivel em: <http://www.mma.gov.br/assuntos-internacionais/temas-
multilaterais/item/885>. Acesso em: 15 nov. 2013.

*®* POGGIO, Guilherme. Espacos maritimos — Parte 2 e seu reconhecimento internacional. A
Convencao das NagBes Unidas sobre o Direito do Mar. Disponivel em:
<http://www.abrapat.org.br/esp_mar_2.html>. Acesso em: 15 ago. 2013.
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Convencédo, mas sim a organismos como o Tribunal Internacional

sobre Direito do Mar.>®
A UNCLOS Ill, compilada em 320 artigos, dez anexos e quatro
resolucdes, foi importante para a conceituacdo de mar territorial, zona econdémica
exclusiva e plataforma continental. Ademais, contribuiu para definir direitos e
deveres dos Estados signatéarios e, a partir de entdo, o mar foi consagrado como res

communis.

Entre as varias regulamentacdes estabelecidas pela Convencéo de 1982,

destacam-se as definicbes maritimas, conforme mencionam alguns doutrinadores.

A propésito, Poggio, ao tratar das delimitacdes dos espagos maritimos,
conceitua mar territorial da seguinte forma:

Mar territorial: € uma zona de mar adjacente ao continente ou ao
Estado arquipélago. Seu limite ndo deve ultrapassar 12 milhas
maritimas. O ponto inicial de medida deve ser feito a partir das linhas
de bases retas (nos locais onde a costa apresenta-se recortada) ou
linhas de bases normais (linhas de baixa-mar ao longo da costa).
Neste espaco maritimo o Estado costeiro exerce sua soberania,
incluindo o espaco aéreo, o solo e o subsolo marinho. Porém, os
navios de outros paises possuem o direito de ‘passagem inocente’
(definida como continua, rapida e ordeira) e a jurisdicdo penal do
Estado costeiro ndo se aplica a bordo do navio estrangeiro em
passagem.®’

O autor também aponta as diretrizes que delimitam as aguas interiores
dentro do que conceitua o Tratado de 1982, dando a devida atencéo a liberdade
atribuida aos Estados costeiros para legislar e regulamentar o seu uso. Lembra,
ainda, que é restrita a passagem de embarcacbes na referida faixa de mar,

conforme a seguinte normativa:

Aguas Interiores: sdo as aguas situadas no interior das linhas de
base do mar territorial. Podem ser estuarios, lagoas, etc. Os Estados
costeiros possuem total liberdade para legislar e regulamentar seu
uso, bem como explorar qualquer recurso natural. As embarcacodes
estrangeiras n&o possuem o direito de passagem.*®

*® POGGIO, Guilherme. Espacos maritimos — Parte 2 e seu reconhecimento internacional. A
Convencdo das Nacgdes Unidas sobre o Direito do Mar. Disponivel em:
<http://www.abrapat.org.br/esp_mar_2.html>. Acesso em: 15 ago. 2013.

POGGIO, Guilherme. Espa¢cos maritimos — Parte 2 e seu reconhecimento internacional. A
Convencao das NagBes Unidas sobre o Direito do Mar. Disponivel em:
<http://www.abrapat.org.br/esp_mar_2.html>. Acesso em: 15 ago. 2013.

POGGIO, Guilherme. Espagcos maritimos — Parte 2 e seu reconhecimento internacional. A
Convencao das NagBes Unidas sobre o Direito do Mar. Disponivel em:
<http://www.abrapat.org.br/esp_mar_2.html>. Acesso em: 15 ago. 2013.
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Cabe ressaltar que a faixa de mar denominada zona contigua estende-se
até as 24 milhas a partir das linhas base do mar territorial. Quando se trata de zona
contigua, diferentemente das aguas internas, os Estados costeiros exercem uma
jurisdicéo, prevista pela Convencéo, o que lhes permite realizar acdes com o0 escopo
de fiscalizar o cumprimento de leis e regulamentos sobre atividades aduaneiras,

operacdes fiscais, sanitarias e que aludam a imigragéo ilegal.
Poggio define zona contigua nos seguintes termos:

Zona contigua: é uma faixa de mar adjacente ao mar territorial. Ela
estende-se a partir das linhas de base do mar territorial até o limite
maximo de 24 milhas. Na zona contigua e nos demais espacos
maritimos situados além dela, os Estados costeiros ndo exercem
mais sua soberania, mas a jurisdicdo prevista na Convencgdo. Ou
seja, execucdo de acdes que fiscalizem o cumprimento das leis e
regulamentos, fiscais, sanitarios e de imigracéo ilegal.*

Sobre a Zona Econbmica Exclusiva (ZEE), a Convencédo de Montego Bay
estabelece um limite de até duzentas milhas da linha base do mar territorial. Os
Estados costeiros, na ZEE, tém autonomia para exercer a sua soberania
relativamente aos recursos naturais vivos e ndo vivos, bem como questfes sobre o

solo e o subsolo no ambiente marinho.

Nessa linha, também compete aos Estados costeiros tomar as devidas
providéncias para garantir que as leis que regem as atividades de aproveitamento,
exploracdo, conservacao e gestdo dos recursos vivos na ZEE sejam efetivamente
cumpridas. Incluem-se no rol destas medidas visitas, inspecdes, apresamentos e

medidas judiciais.
O conceito de ZEE, na doutrina de Poggio, é o seguinte:

Zona Econbmica Exclusiva (ZEE): é uma faixa de mar adjacente ao
mar territorial. Ela estende-se a partir das linhas de base do mar
territorial e ndo deve exceder o limite méximo de 200 milhas. Na ZEE
os Estados costeiros exercem soberania sobre os recursos naturais,
vivos ou ndo vivos, das aguas sobrejacentes ao leito do mar, do solo
e do subsolo marinhos. Cabe aos Estados costeiros tomar as
medidas necessarias (incluindo visitas, inspecdes, apresamentos e
medidas judiciais) para garantir o cumprimento das leis que regem o

* POGGIO, Guilherme. Espacos maritimos — Parte 2 e seu reconhecimento internacional. A

Convencao das NagBes Unidas sobre o Direito do Mar. Disponivel em:
<http://www.abrapat.org.br/esp_mar_2.html>. Acesso em: 15 ago. 2013.
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aproveitamento, a exploragcdo, a conservacdo e a gestdo dos
recursos vivos na ZEE.*

Na Convencdo em comento, plataforma continental € concebida como a
faixa de mar que se estende até 350 milhas maritimas, a partir da linha base do mar
territorial. E nesta faixa de mar que os Estados exercem o direito de exploracéo e

aproveitamento dos recursos naturais, como ratifica a definicdo a seqguir:

Plataforma Continental: € o prolongamento natural do continente
terrestre sob o oceano. Compreende 0 solo e o subsolo das &reas
submarinas além do mar territorial. Pode prolongar-se além das 200
milhas maritimas, até um limite maximo de 350 milhas maritimas,
desde que a distancia ndo exceda a isébada (linha de pontos com
mesma profundidade) de 2.500 metros. Os Estados costeiros
exercem o direito de exploracdo e aproveitamento dos recursos
naturais (vivos ou nao). Porém, deverd efetuar pagamentos ou
contribuigdes relativos ao aproveitamento dos recursos n&o-vivos da
plataforma continental por intermédio da Autoridade Internacional dos
Fundos Marinhos.®*

Por fim, a Convencédo determina que as partes do mar ndo enquadradas
nas caracteristicas dos espacos maritimos elencados no respectivo tratado serdo

consideradas como faixa de “alto mar”.

Em se tratando de “alto mar”, o que diferencia este espaco maritimo dos
demais estabelecidos pelo tratado de 1982 é que os Estados costeiros ou nao
podem reclamar qualquer parte do alto mar para si, eis que esta definitivamente

aberto a todos. Assim sendo:

Alto mar: compreende todas as partes do mar ndo definidas acima.
Esta aberto para todos os Estados, sejam costeiros ou ndo, e
nenhum Estado pode submeter qualquer parte do alto mar para si.
No entanto, todos os Estados devem cooperar na repressao a
pirataria (apreendendo navio ou aeronave pirata, se for o caso), ao
tréfico ilicito praticados por embarcacdes que violem as convencdes
internacionais e impedir e punir o transporte de escravos.®

Dessas consideracdes, extrai-se a importancia da Convencgéo das Nacdes
Unidas Sobre os Direitos do Mar, principalmente no que diz respeito a definicdo de

direito maritimo e ambiental, tanto nacional quanto internacional.

® POGGIO, Guilherme. Espacos maritimos — Parte 2 e seu reconhecimento internacional. A
Convencdo das Nacgdes Unidas sobre o Direito do Mar. Disponivel em:
<http://www.abrapat.org.br/esp_mar_2.html>. Acesso em: 15 ago. 2013.

POGGIO, Guilherme. Espagcos maritimos — Parte 2 e seu reconhecimento internacional. A
Convencao das NagBes Unidas sobre o Direito do Mar. Disponivel em:
<http://www.abrapat.org.br/esp_mar_2.html>. Acesso em: 15 ago. 2013.

BRASIL. Convencdo das Nacgdes Unidas sobre o Direito do Mar. Disponivel em:
<http://bo.io.gov.mo/bo/ii/2007/30/avis019-01.asp>. Acesso em: 15 ago. 2013.
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Cabe ressaltar que as recomendacgdes do tratado de Montego Bay néo
sdo relevantes somente para 0s paises costeiros, mas também para aqueles ndo
banhados por mares e oceanos e, igualmente, para aqueles que, mesmo nao sendo
signatarios da Convencao, adotaram as normativas e o novo conceito de direito do

mar e direito ambiental.

Considerando a extens&do continental do Brasil e sua imensa costa
banhada pelo Oceano Atlantico, € dificil descrever o transporte aquaviario brasileiro
(navegacdo de cabotagem e interior) sem contemplar as potencialidades e as

vocacBes maritimas e naturais do pais.

Nessa direcdo, toma-se como ponto de partida um breve contexto
analitico, elaborado com o intuito de ressaltar as condicbes que determinaram a
abertura desses modais de transporte e que sdo regulados pelo Direito da

Navegacao:
A propasito, Direito da Navegacéo é conceituado como:

[...] o conjunto de regras que regulamentam o trafego da navegacao
internacional (alto mar) e dentro dos limites da jurisdigdo nacional
(dguas interiores, rios, lagos, canais, baias, portos, mar territorial,
Zzona contigua e zona econdmica exclusiva) na qual se inserem 0s
dominios fluvial, lacustre e maritimo brasileiros.®

Castro Junior ressalta que, mesmo nesse contexto de condigbes naturais
favoraveis a navegacdo, a participacdo brasileira na economia mundial € ainda
inexpressiva, pois sequer chegou a 1% das transacdes internacionais. O autor
considera que ha um grande espaco a ser ocupado pelo Brasil no cenario

internacional do comércio maritimo.%
1.1.4 Poder maritimo

N&o obstante a prodigiosidade da costa maritima brasileira, ndo se pode
olvidar a importancia do transporte aquaviario, em toda a sua amplitude e
possibilidades, como meio de comunicacdo com paises do préprio continente sul-
americano e destes com o0 comércio exterior, que € globalizado. Por isso, a

necessidade de desenvolver “o poder maritimo”.

% Essa matéria é regulamentada pela Convencdo de Montego Bay, que dispde sobre o Direito do
Mar, e a Lei n. 8.617/1993, que disciplina o dominio maritimo brasileiro.

® CASTRO JUNIOR. Osvaldo Agripino de. Transporte maritimo e atividade aquaviaria. In:
(Org.). Direito maritimo made in Brasil, , p. 21.
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Sobre o tema, Castro Junior leciona que:

O Poder Maritimo tem conceito extremamente abrangente, pois €
constituido de tudo aquilo que, de alguma forma, se relaciona com a
navegacao, o transporte aquaviario, a pesca, a extracao do petroleo
do subsolo marinho, o esporte nautico, as industrias afins, a
populacdo que o integra, a politica governamental que o rege e,
acima de tudo, a vocacdo maritima do povo, [...] ressaltando-se que
tal importadncia aumentard ainda mais com a regulamentacdo da
plataforma continental pela ONU, com acréscimo de quase 1 milhdo
de km2, o que transformard o dominio maritimo brasileiro na
Amazoénia Azul [Grifo do autor].®®

O desenvolvimento econdémico, historico e politico do Brasil nos dltimos
séculos foi influenciado pela estreita ligagdo do comércio internacional com as

riquezas nacionais.

Dessa assertiva, extrai-se a importancia de se analisar o papel do
transporte aquaviario (navegacdo de cabotagem e interior), tema das secdes

seguintes.

1.2 BASE EVOLUTIVA DA NAVEGACAO BRASILEIRA

1.2.1 Construgdo naval e cabotagem

De plano, uma constatacdo merece destaque e alude ao fato de o Brasil

possuir 7.367 km de litoral®® e mais de 4.000 km de costa atlantica navegavel®’.
Essa exuberancia natural, no entanto, deve servir para despertar a exata dimenséao

e importancia do transporte aquaviario no pais.

Voltando um pouco na histdria, bem sabemos que com a transferéncia da
familia real portuguesa em 1808 para o Brasil e a dificil situacdo econdbmica da
Europa, principalmente em Portugal, ndo havia como investir em infraestrutura
basica na Colbnia, permanecendo por longo periodo a precariedade do sistema de

transporte por vias terrestres.

% CASTRO JUNIOR. Osvaldo Agripino de. Transporte maritimo e atividade aquaviaria. In:

(Org.). Direito maritimo made in Brasil, p. 25. A Soamar — Sociedade dos Amigos da Marinha,

entidade de direito privado sem fins lucrativos, tem tido relevante papel na difusdo da cultura maritima

no Brasil.

®® GUIA GEOGRAFICO-BRASIL TURISMO. Praias do Brasil. Disponivel em: <www.brasil-

turismo.com>. Acesso em: 27 maio 2013.

" AMBIENTE BRASIL. Transporte hidroviario. Disponivel em:
<www.ambientes.ambientesbrasil.com.br>. Acesso em: 27 jun. 2013.


http://www.brasil-turismo.com/
http://www.brasil-turismo.com/
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Apenas em 1822 houve uma predisposi¢céo para o desenvolvimento dos

transportes, em razéo da abertura dos portos. Nesse sentido:

O primeiro fato marcante para o sistema de transportes do Brasil foi a
assinatura da Carta Régia de 1808, pelo Principe Regente D. Jo&o
VI, abrindo os portos para as na¢cbes amigas. Com a independéncia
em 1822, iniciou-se as modestas tratativas para organizacdo dos
transportes no novo pais, consubstanciado em uma Lei, de 1828,
que regulava as competéncias dos Governos Imperial, Provincial e
Municipal de proverem a navegacdo dos rios, abrirem canais,
construirem estradas, pontes, aquedutos, e admitia a concesséao a
nacionais e estrangeiros.®®

Entrementes, sobrepesava na Col6nia portuguesa sul-americana a

exacao tributaria, conforme expde Santi:

A opressdo foi o mecanismo fundamental de exacéo tributaria no
Brasil colonial. Era considerada obrigagéo das colénias atenderem as
metas de arrecadagdo estabelecidas pela metropole. Esta
caracteristica da tributacdo colonial brasileira motivou muitas das
revoltas politicas daquele periodo.®

O interesse da Coroa Portuguesa era meramente exploratério, conforme

ressalta Amed:

E a historia que registra como cada colono do Brasil, sob as ordens
da Coroa portuguesa, foi obrigado a conviver com uma politica fiscal
injusta, que nao respeitava nem a capacidade contributiva das
pessoas, nem era seguida de uma légica clara. Tributava-se com o
intuito de remeter a maior parte dos valores arrecadados para a
Metrépole. O que sobrava ficava na Colbnia, para pagar as despesas
da administracao das terras ‘achadas’, exatamente para explorar as
suas riquezas e nédo para construir uma nacéo."

Na interpretacdo de Castro Junior:

A abertura dos portos possivelmente se trata da primeira grande
intervencdo do Estado no dominio econdmico em terras brasileiras.
Em face da relevancia dos portos para o comércio exterior do Brasil

® BRASIL. Ministério dos Transportes. Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes.
Breve histérico sobre a evolugdo do planejamento nacional de transportes. p. 3. Disponivel
em: <www.dnit.gov.br/planejamento-e-pesquisa/historico-do-planejamento-de-transportes>. Acesso

em: 27 maio 2013.

% SANTI, Eurico Marcos Diniz de (Coord.). Curso de direito tributario e financas publicas. Séo
Paulo: Saraiva, 2008. p. 18-19.

" AMED, Fernando José; NEGREIROS, Plinio José Labriola de Campos. Histéria dos tributos no
Brasil. Sdo Paulo: Sinafresp, 2004. p. 19.
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Colbnia, verifica-se que no caso do setor dos transportes [0S portos]
possuem papel relevante no desenvolvimento de qualquer nacdo.”

A fundacédo dos arsenais da Marinha do Brasil Col6nia foi, em rigor, a
precursora na producédo de muni¢des, armamentos e na construcdo de embarcacdes
com padrBes e portes superiores aos até entdo existentes, tal como relatado por
Goularti Filho:

Em 1761 foi fundado o Arsenal do Pard, localizado no sul da cidade
de Belém, em 1763 foi fundado o Arsenal do Rio de Janeiro,
localizado em frente ao Morro de S&o Bento, na cidade do Rio de
Janeiro; em 1770 foi a vez do Arsenal da Bahia, localizado na cidade
baixa de Salvador e era o mais importante da Colénia até 1822; em
1789 foi o Arsenal de Pernambuco, situado no centro da cidade de
Recife; por volta de 1820 foi fundado o Arsenal de Santos, no litoral
paulista; e por ultimo o Arsenal de Mato Grosso, que existia desde
1827, com a presenca de um trem naval em Cuiaba, transformado
em arsenal em 1860, transferido para Ladario em 1873.2

O autor também expde como se procedeu a abertura da Coldnia para a

cabotagem:

Até 1822, a frota naval na Col6nia era composta por navios da Coroa
e de comerciantes estrangeiros, que frequentavam os diversos
portos ao longo da costa brasileira. Com o inicio da organizacdo
administrativa do Brasil independente, foram-se formando os
primeiros ministérios, secretarias e 0Orgdos responsaveis pela
seguranca e pelo controle do territério e das atividades econémicas.
Com a criagdo do Ministério da Marinha, os navios da armada
portuguesa, que estavam ancorados nos portos brasileiros, foram
apreendidos e constituiram a nossa primeira frota naval.”

Apenas para contextualizar os fatos, “‘em 25 de margo de 1824, foi
outorgada a primeira Constituicdo do Brasil, por D. Pedro I. Em 1834, foi
denominado periodo Regencial (1831-1840)""*, momento em que se tenta a

centralizacdo no Império, a partir de interesses mais genuinos.

™ CASTRO JUNIOR. Osvaldo Agripino. Direito regulatério e inovacdo na regulacdo de

transportes e portos nos Estados Unidos e Brasil. Floriandpolis: Conceito Editorial, 2009. p. 257.
" GOULART!I FILHO. Alcides. Histéria econdmica da construcdo naval no Brasil: formacdo de
aglomerado e performance inovativa. Santa  Catarina. 2009. Disponivel em:
<www.anpec.org.br/encontro2009/inscricao.on/arquivo/00097d7022df9b491b1a9a37308ed2c15ae.d
oc>. Acesso em: 2 jun. 2013.
" GOULARTI FILHO, Alcides. Abertura da navegacdo de cabotagem brasileira no século XIX.
2010. p. 2. Disponivel em: <http://www.ppge.ufrgs.br/anpecsul2010/artigos/31.pdf>. Acesso em: 10
ago. 2013.
Esta fase, segundo demarcacéo da historiografia tradicional, inicia-se com a abdicacéo de D.
Pedro |, para disputar o trono em Portugal, até a maioridade de D. Pedro Il.
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Pode-se dizer que a tarefa de impulsionar a navegacéo nacional, a época,

foi dificil, uma vez que a frota ancorada nos portos brasileiros ainda era da Coroa

Portuguesa e de comerciantes estrangeiros.

As dificuldades, todavia, desvelaram um amplo debate sobre a forma de

modernizacao da navegacéo brasileira.

Goularti Filho reporta que, mesmo naquele momento de efervescéncia

politica e econdmica no Brasil, 0 novo governo tratou de produzir instrumentos

oficiais autorizadores das atividades de navegacdo, consoante se transcreve a

seqguir:

A iniciativa oficial que deu inicio a frota naval mercante ocorreu
durante o periodo regencial, quando foi publicado o Decreto n° 60, de
8 de outubro de 1833, que autorizou o governo a contratar
companhias de navegagdo nacionais ou estrangeiras para
trafegarem nos rios e nas baias do Império (BRASIL, 1872). Este
decreto, que regulamentou a primeira abertura para cabotagem,
estava pautado numa proposta apresentada, no mesmo ano, pelo
Senador Nicolau Pereira Vergueiro, e previa a constituicdo de uma
companhia mista, com uma frota de seis navios que deviam fazer
duas linhas, uma seguindo até Belém e outra, até Montevidéu
(FERREIRA NETO, 1974). Em seguida, comecaram a ser editados
novos decretos, autorizando a navegacdo e a constituicdo de
companhias. Porém, o baixo grau de desenvolvimento das forcas
produtivas, associado as dificuldades nas encomendas, uma vez que
0S navios eram importados, e a obtencdo do combustivel, baseada
no carvao, dificultavam a formagdo de companhias de navegacao
regionais (CAMINHA, 1980).”

Os desafios eram inimaginaveis. A dependéncia de mercado externo era

latente, uma vez que o pais ndo possuia nem estaleiros nem as matérias-primas

utilizadas na construcdo naval, de modo a subsidiar as novas decisdes politicas.’®

Transpostos os maiores obstaculos, a partir do rompimento com a Coroa

Portuguesa e com o pequeno fluxo entre as cidades litoraneas, a primeira metade do

> GOULARTI FILHO, Alcides. Abertura da navegacdo de cabotagem brasileira no século XIX.
2010. p. 2. Disponivel em: <http://www.ppge.ufrgs.br/anpecsul2010/artigos/31.pdf>. Acesso em: 10

ago. 2013.

® GOULARTI FILHO, Alcides. Abertura da navegacdo de cabotagem brasileira no século XIX.
2010. p. 2. Disponivel em: <http://www.ppge.ufrgs.br/anpecsul2010/artigos/31.pdf>. Acesso em: 10

ago. 2013.
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século XIX foi impulsionada pela navegacao de cabotagem, quando se expandiram

as trocas comerciais e as atividades econdmicas do Império.”’

Goularti Filho bem retrata as intervencdes imperiais para estimular a

cabotagem:

O governo imperial teve que agir para estimular o desenvolvimento
dos transportes, cuja iniciativa concentrou-se na garantia de juros,
[..] e nas subvencBes para a navegacdo. As companhias de
navegacao, além de serem subvencionadas, passaram a ter a
protecdo do Decreto n° 2.647, de 19 de setembro de 1860, que
garantia o privilégio do transporte de cabotagem apenas para
embarca¢cfes nacionais sobre as vantagens e as desvantagens da
protecdo a cabotagem. Em 1863, o Ministro da Agricultura,
Domiciano Leite Ribeiro, apresentou um relato otimista do setor,
justificando a necessidade de manter as subvengdes, pois, apesar do
Onus para o Tesouro, 0 retorno promovido no comércio e nas
atividades de comunicacdo estava sendo compensado. De modo
geral, segundo o Ministro, as companhias que recebiam subvencdes
estavam cumprindo os contratos de forma satisfatéria, mesmo com
as dificuldades financeiras e materiais (BRASIL, 1863)."

As subvencdes concedidas ndo eram unanimes e a oposi¢cdo politica
reagia com veeméncia ao regime de navegacdo protegida considerando efeitos
maléficos do monopdlio nacional. Entretanto, acerca das criticas e incertezas em
relacdo ao futuro da cabotagem nacional, o citado autor ressalta que “‘com a
intencdo de abrir novas linhas e fundar novas companhias, foi criada, em 1865, no
Ministério da Agricultura, uma comissdo encarregada de elaborar um estudo para

propor uma nova politica para o setor”.”®

Santi® salienta que os atos do governo em matéria tributaria no periodo
colonial ficavam mais evidentes com a “subordinagdo dos interesses da metropole
aos das nacdes mais poderosas, como a Inglaterra, que se encontrava em Vvigoroso

processo de industrializagao”.

" GOULARTI FILHO, Alcides. Abertura da navegacdo de cabotagem brasileira no século XIX.
2010. p. 2. Disponivel em: <http://www.ppge.ufrgs.br/anpecsul2010/artigos/31.pdf>. Acesso em: 10
ago. 2013.

® GOULARTI FILHO, Alcides. Abertura da navegacdo de cabotagem brasileira no século XIX.

2010. p. 2. Disponivel em: <http://www.ppge.ufrgs.br/anpecsul2010/artigos/31.pdf>. Acesso em: 10

ago. 2013.

GOULARTI FILHO, Alcides. Abertura da navegacao de cabotagem brasileira no século XIX.
2010. p. 3. Disponivel em: <http://www.ppge.ufrgs.br/anpecsul2010/artigos/31.pdf>. Acesso em: 10
ago. 2013.

8 SANTI, Eurico Marcos Diniz de (Coord.). Curso de direito tributario e financas publicas. Séo
Paulo: Saraiva, 2008. p. 19.
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As dificuldades de toda ordem e as tentativas de subvencionar a
navegacao de cabotagem nacional, acrescentou-se o embate sobre o processo de

abertura do setor para as embarcacdes estrangeiras:

A protecdo nacional durou apenas seis anos e, em 1866, o Decreto
n° 3.361, de 27 de marco, permitiu que embarcacdes estrangeiras
pudessem também fazer os servicos de cabotagem, iniciando a
segunda abertura. Esta politica de abertura foi reforcada pelo
Decreto n° 5.585, de 11 de abril de 1874, cujo art. 10 definiu que as
embarcacgOes estrangeiras poderiam continuar a fazer livremente o
transporte costeiro de mercadorias entre os portos do Império. Esta
segunda abertura durou 25 anos e gerou significativas contradicbes
na Marinha Mercante nacional e nas atividades comerciais. Ao
mesmo tempo em que a abertura anulava a possibilidade de
expansao de novas companhias nacionais, acelerava a articulagédo
mercantil e abria novas possibilidades para a cabotagem. Como as
embarcacgdes estrangeiras faziam a cabotagem a partir dos principais
portos, os navios brasileiros cobriam todo o litoral, absorvendo os
efeitos positivos gerados pela aceleracéo do fluxo mercantil.®*

Adiante, na alvorada do Brasil Republica, a Constituicdo da Republica dos
Estados Unidos do Brasil, de 1891, “estabeleceu que a navegacao de cabotagem
seria feita por navios nacionais e que competia ao Congresso Nacional legislar sobre

a navegacao dos rios que banhem mais de um estado”.®?

Bem se observa, nesses primordios, a abertura e a tendente globalizacao
das economias. Esse cendrio nos reporta, certamente, a atual conjuntura politica e
econbmica do Brasil, amplamente debatida, a fim de definir as diretrizes e a

organizacao dos principais modais de transporte.
1.2.2 Navegacgao interior

A histéria da navegacéo interior se da entre portos fluviais e se confunde
com a propria historia da navegacao de cabotagem, especialmente pelo potencial da

rede hidrogréafica brasileira.

Um estudo da Agéncia Nacional das Aguas ressalta que:

8 GOULARTI FILHO, Alcides. Abertura da navegacdo de cabotagem brasileira no século XIX.
2010. p. 3. Disponivel em: <http://www.ppge.ufrgs.br/anpecsul2010/artigos/31.pdf>. Acesso em: 10
ago. 2013.

% BRASIL. Ministério dos Transportes. Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes.
Breve Histérico sobre a Evolucdo do Planejamento Nacional de Transportes. p. 14. Disponivel
em: <www.dnit.gov.br/planejamento-e-pesquisa/historico-do-planejamento-de-transportes>. Acesso
em: 27 maio 2013.
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Como parte integrante de uma politica publica de transportes,
somente foi utilizada durante o periodo colonial (1500-1822) e do
Império (1822-1889), ao contrario do que aconteceu nos paises
desenvolvidos, como Estados Unidos, Franca e Alemanha, que
aproveitam ao maximo seus rios e lagos. A partir de 1956, favoreceu-
se a construcdo de rodovias, concorrentes estas com as vias
aquaviarias e as ferrovidrias, fazendo com que as acdes
governamentais, direcionadas ao aproveitamento do transporte
hidroviario, fossem sempre menores, comparadas as realizadas em
outros setores da infraestrutura.®

O fluxo mercantil internacional pressiona, por meio da exploracdo das
riquezas nacionais, a formacdo do mercado interno e a expansdo dos complexos

processos de articulacdo comercial.

Muitas foram as propostas, os planos e os projetos apresentados a D.
Pedro Il, com o fito de organizar o transporte nacional, mas nenhum foi levado

adiante. Entre eles é importante destacar:

O Plano Moraes (1869) que trazia um esboco de rede geral de vias
navegaveis, onde inferia que com poucas obras poderia estabelecer
uma ampla rede de comunicac¢éo ligando os portos mais longinquos
do pais;

O Plano Queiroz (1874/1882) modesto, porém com um certo
realismo para a época, onde considerou o aproveitamento do Rio
S&o Francisco, a organizacdo de redes de comunicagéao ferroviarias,
e no aprimoramento de 1822, ao estabelecimento de uma artéria
central Leste-Oeste;

O Plano Reboucas (1874) que considerou o Brasil com a forma
triangular, com a base no Rio Amazonas e tendo como vértices o
litoral e a fronteira, linhas ferroviarias transversais paralelas a base
na direcdo Leste-Oeste e linhas auxiliares ligando as principais
transversais;

O Plano Bicalho (1881) com énfase as ferrovias e navegacéo fluvial,

O Plano Bulhdes (1882), igualmente priorizados os modais fluvial e
ferroviario;

O Plano Geral de Viagéo (1886) apresentado pelo Ministro Rodrigo
Augusto da Silva, que propunha a construcdo de novas ferrovias de
modo a permitir 0 acesso ao interior do pais com a integracdo dos
modais fluvial e ferroviario; [...].%*

8 BRASIL. Ministério do Meio Ambiente. Agéncia Nacional das Aguas. A navegacao interior e sua
interface com o Setor de Recursos Hidricos. Brasilia, DF: ANA-CDOC, maio 2005. p. 17.
Disponivel em:  <http://arquivos.ana.gov.br/planejamento/planos/pnrh/VF%20Navegacao.pdf>.
Acesso em: 27 maio 2013.

% BRASIL. Ministério dos Transportes. Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes.
Breve Histérico sobre a Evolugdo do Planejamento Nacional de Transportes. p. 8-12.
Disponivel em: <www.dnit.gov.br/planejamento-e-pesquisa/historico-do-planejamento-de-
transportes>. Acesso em: 27 maio 2013.
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Destaque-se também que, “desde 1838, se conhecia que a ferrovia e a
navegacdo maritima e fluvial eram os meios, por exceléncia, de transportes a baixo

preco, para grandes volumes de trafego, em grandes distancias”.®

Mesmo assim, em razdo de opostos interesses econdmicos e politicos,
nao eram poucos os conflitos e as dificuldades que surgiam para implementar
planos e projetos de integracdo estratégica dos diversos modais de transporte no

pais.

Apenas com o advento da Republica é que foi elaborado “o Plano da
Comissédo de 1890, que estabelecia as competéncias federais e estaduais no
transporte ferroviario e fluvial, prevendo futuras ligacdes destes modais”.?® Apesar
de ndo ser adotado, referido Plano previa a integracdo nacional de forma

estratégica, considerando as necessidades das politicas interna e internacional.

Avancando um pouco no tempo, somente em 1973 foi elaborado “o Plano
Nacional de Viacéo, alterado no ano de 1979, e que passou a ser o documento

oficial da Rede Hidroviaria Brasileira”.®’

A propésito, é pertinente, neste ponto, apresentar uma definicdo de

hidrovia, como termo que:

[...] designa as vias navegaveis interiores que foram balizadas e
sinalizadas para uma determinada embarcacéo tipo, isto é, aquelas
gue oferecem boas condi¢cdes de seguranca as embarcacgfes, suas
cargas e passageiros ou tripulantes e que dispdem de cartas de
navegac&o.®

As principais hidrovias brasileiras estdo localizadas nas Regides

Hidrograficas Amazbnica, do Atlantico Nordeste Ocidental, do Parnaiba, do

% BRASIL. Ministério dos Transportes. Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes.
Breve Histérico sobre a Evolucdo do Planejamento Nacional de Transportes. p. 14. Disponivel
em: <www.dnit.gov.br/planejamento-e-pesquisa/historico-do-planejamento-de-transportes>. Acesso
em: 27 maio 2013.

% BRASIL. Ministério dos Transportes. Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes.
Breve Histérico sobre a Evolucdo do Planejamento Nacional de Transportes. p. 13. Disponivel
em: <www.dnit.gov.br/planejamento-e-pesquisa/historico-do-planejamento-de-transportes>. Acesso
em: 27 maio 2013.

8 BRASIL. Ministério do Meio Ambiente. Agéncia Nacional das Aguas. A navegacao interior e sua
interface com o Setor de Recursos Hidricos. p. 31. Disponivel em:
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2013.
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Acesso em: 27 maio 2013.
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Tocantins, do S&o Francisco, do Atlantico do Sul, do Parand e do Paraguai®,
merecendo destaque a Hidrovia do Madeira, a Hidrovia do Sao Francisco, a Hidrovia

Tocantins-Araguaia, a Hidrovia Parana-Tieté e a Hidrovia Paraguai-Parana.”

Do cenario aqui apresentado, percebe-se que, em pleno século XXI e
passados quinhentos anos desde o descobrimento do Brasil, as politicas publicas de
integracdo dos diversos modais de transporte ainda estdo em processo prematuro

de desenvolvimento.
1.2.3 Companhias de navegacao

No Periodo Colonial, a frota naval do Brasil era insuficiente para atender
as demandas econbmicas e comerciais no continente, principalmente a
infraestrutura da atividade portuaria, razdo da presenca de embarcacdes
estrangeiras. Por esse motivo, considera-se como marco histérico da abertura dos

portos a publicacédo do Decreto de 1866.

Goularti Filho relata as dificuldades dos principais portos do Império, da

seguinte maneira:

A falta de controle nas alfandegas e na policia dos portos, exercido
pelas mesas de renda e pelas Capitanias dos Portos, permitia a
pratica ilegal de cabotagem, executada por estrangeiros. A frota
mercante nacional ndo tinha condicbes de atender a crescente
demanda do processo de articulagdo comercial que estava em
marcha na economia do Império.**

Pasold, sucintamente, parafraseia as dificuldades dos principais portos do
Império, pois “historicamente os portos sempre foram e continuam sendo poderosos
fatores de insercdo econbmica dos paises na vida internacional, além de seu papel

estratégico no tépico seguranga nacional e internacional”. E continua:

z

E assim o é principalmente porque o transporte aquaviario,
especialmente quando comparado aos demais tipos, costuma

8 BRASIL. Ministério do Meio Ambiente. Agéncia Nacional das Aguas. A navegacéo Interior e sua
Interface com o Setor de Recursos Hidricos. Brasilia, DF: ANA-CDOC, maio 2005. p. 31.
Disponivel em: <http://arquivos.ana.gov.br/planejamento/planos/pnrh/VF%20Navegacao.pdf >.
Acesso em: 27 maio 2013. .
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Acesso em: 27 maio 2013.
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apresentar-se huma perspectiva que o caracteriza como detentor de
uma excelente relacdo custo/beneficio para aqueles que se valem do
transporte de produtos de toda ordem e de todo género.”

Das poucas mas expressivas diversidades econdmicas atendidas pelos
principais portos do Império havia os complexos processos de transporte interno, a

partir de ndcleos regionais.

O Rio de Janeiro consolidava-se como a principal praga comercial.
Séo Paulo ensaiava as primeiras marchas do café para frentes
pioneiras. O Nordeste diversificava seu complexo agromercantil para
cacau e algoddo. O Amazonas iniciava sua trajetoria euférica na
extracdo do latex para a producdo da borracha, e as provincias do
sul apre%entavam vantagem na producdo da erva-mate, de charque
e couro.

Interessante mencionar que a Marinha de Guerra do Império detinha a
maior frota naval, mas eram “as embarcacfes da Administracado Geral dos Correios,
gue faziam o transporte das malas oficiais, de pessoas e mercadorias, porém era
insuficiente para atender a todos os portos e aos comerciantes”.** Como salientado,

as embarcac0fes estrangeiras complementavam a frota mercante nacional.

Castro Junior caracteriza bem as dificuldades encontradas no periodo do
Brasil Colonia ante a auséncia de uma frota de transportes. O autor considera “o
transporte um bem fundamental para o desenvolvimento da civilizacdo e para a
Revolucdo Industrial, especialmente porque as tecnologias inventadas para o

avanco do setor vém sendo usadas em varios outros setores da economia”. *°

Sobrepondo os desafios, segundo Goularti Filho, a primeira e maior
companhia de navegacao do Brasil foi a Companhia Brasileira de Paquete a Vapor,

criada pelo Decreto de 1833 e fundada em 1837. Segundo o relato do autor:

Os navios da Paquete a Vapor colocavam o0 Rio de Janeiro em
contato direto com as provincias do Nordeste e do Norte, e passaram
a fazer os servicos dos Correios nos transportes oficiais (BRASIL,
1861). A companhia chegou a possuir doze vapores, fazendo 48

%2 PASOLD, Cezar Luiz. A configuracdo do Direito Portuario brasileiro: exercicio de percepcao juridica
e institucional. In: ; CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de (Coord.). Direito Portuario,
regulacéo e desenvolvimento. Belo Horizonte: Férum, 2010. p. 38.

% GOULARTI FILHO, Alcides. Abertura da navegacdo de cabotagem brasileira no século XIX.
2010. p. 4. Disponivel em: <http://www.ppge.ufrgs.br/anpecsul2010/artigos/31.pdf>. Acesso em: 10
ago. 2013.

% GOULARTI FILHO, Alcides. Abertura da navegacdo de cabotagem brasileira no século XIX.
2010. p. 9. Disponivel em: <http://www.ppge.ufrgs.br/anpecsul2010/artigos/31.pdf>. Acesso em: 10
ago. 2013.

% CASTRO JUNIOR. Osvaldo Agripino. Direito regulatério e inovacdo na regulacdo de
transportes e portos nos Estados Unidos e Brasil, p. 73.
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viagens anuais para o litoral sul e norte, e era a Unica que estava
numa situacdo mais prospera, cujos materiais flutuantes eram
reparados e parte da frota estava sendo renovada. As demais
companhias, todas regionais, lidavam com dificuldades financeiras e
materiais (BRASIL, 1867).%
O Decreto n. 632, de 18 de setembro de 1851, autorizou o governo a
organizar companhias de navegacao que utilizassem seus proprios barcos a vapor,
tanto para transporte de passageiros e malas quanto para mercadorias. Foi quando

o litoral se dividiu em sete secoes:

e 12 secdo: entre Salvador e os portos do sul da Bahia;

e 23 secdo: entre Salvador e os portos do norte da Bahia, de
Sergipe, de Alagoas e sul de Maceio;

e 32 secdo: entre Recife e os portos do sul de Pernambuco e
Maceio;
e 42 secdo: entre Recife e os portos de Fortaleza, Aracati, Acu,
Natal e Paraiba;
e 52secdo: entre Sao Luiz e Fortaleza e um porto no Rio Parnaiba;
e 62 secdo: entre Rio de Janeiro e os portos do Espirito Santo;
e 72 secdo: entre Rio de Janeiro e Paranagua, S&o Francisco e
Desterro (BRASIL, 1851).%"
A divisao territorial retromencionada vigorou durante todo o século XIX; as
“‘companhias menores navegavam entre portos locais, as medianas atendiam a sua
mesorregido de origem e as maiores faziam a linha norte e sul, cobrindo todo o

litoral brasileiro”.%

bY

Em 1871, a Paquete a Vapor faliu, deixando a mostra o quanto ainda
precisava ser feito com relacdo ao transporte aquaviario e a forma de organizacao

das companhias de navegacao.

% GOULARTI FILHO, Alcides. Abertura da navegacdo de cabotagem brasileira no século XIX.
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Para aplacar as dificuldades, a saida encontrada pelo “Tesouro Nacional
foi a subvencdo as companhias de navegacdo tanto nacionais quanto

estrangeiras”.®®

1.2.4 Subvencdes na Era Imperial

A fim de compreender este sucinto relato histérico entre o marco da
abertura dos portos e a deficiéncia da navegacdo aquaviaria do século XIX, é
importante analisar as formas de subsidios naquele periodo, valendo acrescentar
gue o sistema de subvencdes foi tema fervorosamente debatido no cenario politico

da época.

De qualquer forma, no primeiro momento, os subsidios serviriam como
garantias para que as companhias prestassem 0s servicos essenciais de transporte
de pessoas, mercadorias e malas oficiais dos correios. Em outras palavras, os
subsidios representavam desenvolvimento econémico e maiores investimentos, com

impactos positivos sobre os produtos brasileiros.
Goularti Filho destaca que:

O Decreto n° 632, de 18 de setembro de 1851, que organizou o
sistema de navegacdo do Brasil, também criou as subvencdes
anuais, para as companhias de navegacao maritima e fluvial, de até
70:000$000 nos primeiros dez anos, e até 40:000$000, nos anos
seguintes, ou a garantia de 8,0% do capital empregado.*®

Durante os anos de 1860, “o Paquete a Vapor recebeu em torno de 40%
das subvencdes destinadas a navegacdo, a Amazonas, 25%, a Baiana e a
Pernambucana, 4,5% cada, o restante era distribuido entre as demais companhias,

de acordo com o porte e as viagens realizadas”.***

Interessante notar que com as subvencdes dadas pelo Ministério da
Agricultura, Comércio, Viacdo e Obras Publicas as companhias estrangeiras para

prestarem servigos essenciais de cabotagem maritima e fluvial, estas se igualavam

% GOULARTI FILHO, Alcides. Abertura da navegacdo de cabotagem brasileira no século XIX.
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as condi¢des financeiras garantidas pelo Tesouro Nacional, mas, em termos
materiais, as empresas de navegagao estrangeiras eram superiores as suas

congéneres nacionais. No entanto, “a partir de 1867, somente a United States and

Brazil Mail Steam Ship foi beneficiada com as subvencées do Tesouro Nacional.”*%

A United States and Brazil Mail Steam Ship recebeu subvencdes,
durante todo o periodo de vigéncia da abertura, no valor anual de
médio de 200:000$000, que representava em torno de 7,0% do total
pago pelo Tesouro. A maior parte das subvencdes era destinada as
companhias nacionais e, a partir da dissolucdo da Paquete a Vapor,
em 1871, os recursos passaram a concentrar-se mais na Companhia
Nacional de Navegacédo e na Companhia Brasileira de Navegacéao,
que absorviam em torno de 50,0%.'%

Um fato marcante sobre a navegacdo no Brasil foi a criagdo do Lloyd
Brasileiro'®, no final da década de 1880. “A situacdo material e financeira das
companhias brasileiras de navegacdo maritima estava-se agravando,
simultaneamente com a crescente participacdo da cabotagem estrangeira nos portos

nacionais”.'®

Goularti Filho descreve esse tenso cenario, a0 mencionar que 0S
empresarios estavam assustados com a crescente e imponente participacdo das
companhias estrangeiras e a saida que encontraram foi propor ao governo imperial

medidas para proteger as companhias nacionais. E completa a exposi¢ao:

O Vice-Almirante Bardo de Jaceguay esbocou um projeto para
formar uma grande companhia de navegacdo entre o Brasil e a
Europa, publicado na Revista Maritima, Em 1886, denominado Lloyd
Brasileiro. Jaceguay propds que o Lloyd Brasileiro fosse constituido a
partir da fusdo de todas as companhias de navegacdo com sede no
Rio de Janeiro. As linhas seriam mantidas, criando-se, apenas, duas
transocedanicas: ‘uma para os portos do Ocidente e Norte da Europa

192 GOULARTI FILHO, Alcides. Abertura da navegacdo de cabotagem brasileira no século XIX.
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e ougga para alguns portos do Mediterraneo.” (JACEGUAY, 1888, p.
15)."

No periodo apontado, o complexo econémico cafeeiro estava em grande
expansao e requeria, entre outras demandas, politicas de aumento e transporte da

mao de obra imigrante para atender ao mercado internacional consumidor.

Pois bem, esses fatos historicos e hidrograficos demonstraram
sucintamente os desafios em termos de organizacdo legislativa e institucional do
transporte aquaviario, desde que o Brasil Colbnia, com a abertura dos portos em
1808, protagonizou o inicio da ligacdo da economia interna ao comércio

internacional.

Outra analise da conta que o transporte aquaviario no Brasil Império, seja
navegacao de cabotagem ou de interior, desenvolveu-se sob forte pressdo da
navegacao estrangeira, que detinha condicbes materiais e financeiras bem
superiores para conectar o comeércio nacional e o internacional e que as politicas de
incentivos (subvencgdes) tiveram um papel crucial para a protecdo da economia do
Brasil Imperial, mas principalmente para o setor de transporte de bens, pessoas e

mercadorias.

Em breve sintese do estudo que materializa este capitulo, consoante os
aspectos juridicos destacados do Direito Maritimo, bem como da navegacao
maritima, pode-se afirmar que as rotas maritimas foram o elo do desenvolvimento

das civilizacdes, a partir do comércio entre as nacoes.

A seguranca do mar era de interesse da maioria das nagbes que
utilizavam o transporte maritimo, tanto que a emergéncia de normas internacionais
balizadoras se tornaram imprescindiveis, culminando com a cria¢cdo da Organizagao
Maritima Internacional (IMO), como corpo internacional permanente e de

fundamental importancia para a segurancga maritima.

Vale também lembrar que com a globalizacdo, o poder maritimo distinguiu

as estratégias comerciais das grandes nacoes.
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Nesse cenério, a Convencdo das Na¢des Unidas de Direito do Mar tratou
de regulamentar o espago maritimo com a elaboracdo e a imposicao de regras que

regem todas as utilizacbes dos oceanos e seus recursos em nivel mundial.

Os aspectos historicos da construcdo naval e da navegacdo de
cabotagem apresentados foram importantes para destacar o divisor politico-
administrativo brasileiro com a transferéncia da familia real portuguesa, em 1808, e
a dificil situacdo econdmica da Europa, acrescida a exacao tributaria que

sobrepesava o Brasil Col6nia.

Com a navegacdo interior, destacou-se a potencialidade hidrogréfica do
Brasil, a exploracdo das riquezas nacionais, a formagdo do mercado interno e a
expansao dos complexos processos de articulagdo comercial, bem como os diversos

planos e projetos politicos de integracdo nacional.

No contexto histérico do surgimento das companhias de navegacao
nacionais, o estudo também abordou os complexos processos de transporte interno
com as expressivas e exponenciais diversidades econdmicas atendidas pelos
principais portos do Império e, por fim, analisou as subvencfes na Era Imperial,
desde o marco de abertura dos portos, passando pela conjuntura de deficiéncia da
navegacao aquaviaria do século XIX, até as formas de subsidios naquele periodo.

Pois bem. O esforco de pesquisa retratado no capitulo seguinte se volta
para as modelagens das novas estruturas institucionais, considerando-se a
constante pressao de um mercado econdémico, globalizado, bem como aportes sobre
a politica de incentivos fiscais na cabotagem e na navegacao interior, ai incluidas as
caracteristicas do poder de tributar dos entes federados e suas competéncias

delegadas pela legislacdo de regéncia constitucional e infraconstitucional.
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CAPITULO 2

POLITICAS DE INCENTIVO FISCAL PARA O TRANSPORTE DE
CABOTAGEM E NAVEGACAO INTERIOR

N&o h& novidade alguma em afirmar que o Periodo Colonial brasileiro foi
marcado pela consolidacdo das bases da organizagao institucional, a partir das
diversas formas de exacéo e subvencédo, e que contribuiram para o desenvolvimento

de setores como o transporte aquaviario.

Com o advento da Proclamacdo da Republica, a cabotagem e a
navegacao interior brasileiras foram alvo de novas formas de organizagédo e de
sistematizacao tributaria, justamente em razdo do novo modelo politico de Estado

republicano adotado. Entender esse processo evolutivo é fundamental.

2.1 COMPETENCIA TRIBUTARIA DOS ESTADOS-MEMBROS

2.1.1 Conceito de poder de tributar

O fundamento do poder de tributar é outorgado as pessoas juridicas de

direito publico.
Na doutrina de Coélho:

Em primeiro lugar, verifica-se que varias sdo as pessoas politicas
exercentes do poder de tributar e, pois, titulares de competéncias
impositivas: Unido, os Estados-Membros, o Distrito Federal e os
Municipios. Entre eles sera repartido o poder de tributar. Todos
recebem diretamente da Constituicdo, expressao da vontade geral,
as suas respectivas parcelas de competéncia, e exercendo-as,
obtém as receitas necesséarias a consecug¢éo dos fins institucionais
em funcdo dos quais existem (discriminagéo de rendas tributarias). O
poder de tributar originariamente uno por vontade do povo (Estado
Democrético de Direito) é dividido entre as pessoas politicas que
formam a federac&o."”’

197 COELHO, Sacha Calmon Navarro. Os principios gerais do sistema tributario da Constituicdo. In:

MARTINS, Ives Gandra da Silva (Org.). O tributo: reflexdo multidisciplinar sobre sua natureza. Rio
de Janeiro: Forense, 2007. p. 58.
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A Constituicdo Federal de 1988 € o fundamento de validade de todos os
demais atos normativos, inclusive emendas constitucionais, que |he deveréo
obediéncia, em termos de principios e regras, sobretudo clausulas pétreas, sob pena

de trilharem o caminho da inconstitucionalidade.

O principio federativo € o instrumento de descentralizacdo do poder e de
preservacdo da democracia, jA que “a independéncia e autonomia dos entes
Federados diluem o poder no territério, com efeito protetor das minorias politicas

regionais e das liberdades individuais”.**®

O sistema constitucional tributario nacional é rigido e, pode-se dizer,
exaustivo porquanto submetido a varios principios constitucionais. Dai resulta a
reparticdo das materialidades passiveis de tributacdo entre as pessoas politicas de
direito publico, como garantia da forma federativa de Estado e também dos direitos

dos contribuintes.

Como sugere Elali, a competéncia tributdria no ordenamento

constitucional brasileiro é bastante compreensiva nas suas atribuicdes:

Pela Constituicdo Federal, infere-se que tributos podem ser cobrados
pelos entes que formam a Federagdo. Assim, diz-se que a
discriminacao de renda tributaria €, em sintese, a definicdo de que
tributo cada ente federativo pode exigir.'%

A licdo do autor sobre tributos é bastante clara:

Os tributos, de acordo com o Cédigo Tributario Nacional, sé&o:
impostos, taxas e contribuicdes de melhorias. Sua definicdo de
imposto autoriza a afirmagcdo de que esta presente nela a ideia de
gque os impostos séo tributos ndo vinculados, enquanto as taxas e
contribuicbes de melhorias séo tributos vinculados.

O principio da legalidade, disposto nos arts. 5.2, II,"° e 150, I'**, da
CF/1988, orientam que os tributos s6 poderdo ser instituidos e,
conseguentemente, cobrados, mediante atividade legislativa exercida

198 ELALI, André. O federalismo fiscal brasileiro e o sistema tributario nacional. Sdo Paulo: MP,

2005. p. 23.

199 E| ALI, André. O federalismo fiscal brasileiro e o sistema tributario nacional, p. 35.

119 BRASIL. Constituicdo (1988). Constituicao da Republica Federativa do Brasil. Disponivel em:
<www.planalto.gov.br/constituicao.htm>. Acesso em: 01 ago. 2013. “Art. 5° Todos s&o iguais
perante a lei, sem distincdo de qualquer natureza, garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeiros
residentes no Pais a inviolabilidade do direito a vida, a liberdade, a igualdade, & seguranca e a
propriedade, nos termos seguintes: [...] Il - ninguém ser& obrigado a fazer ou deixar de fazer alguma
coisa sendo em virtude de lei; [...].".

"1 BRASIL. Constituicdo (1988). Constituicdo da Republica Federativa do Brasil. Disponivel em:
<www.planalto.gov.br/constituicao.htm>. Acesso em: 01 ago. 2013. “Art. 150. Sem prejuizo de
outras garantias asseguradas ao contribuinte, é vedado a Unido, aos Estados, ao Distrito Federal e
aos Municipios: | - exigir ou aumentar tributo sem lei que o estabelega.”
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por representantes legitimados pelo voto popular. Sem lei ndo h&a
tributo. Essa conquista do Estado de Direito traz seguranca juridica
aos contribuintes, na medida em que se revela uma protecdo ao seu
patrimdnio contra uma tributaco injusta.™?

Sobre a jungdo dos principios com a competéncia tributaria, Carraza

ensina:

Para a demonstracdo da ideia [...] lembramos, preliminarmente, que
competéncia tributaria € a aptiddo juridica para criar, in abstracto,
tributos. No Brasil, por injuncéo do principio da legalidade, os tributos
devem ser criados, in abstracto, por meio de lei (art. 150, I, da CF),
gue deve descrever todos os elementos essenciais da norma juridica
tributaria. Sao elementos essenciais da norma juridica tributaria, os
gue, de algum modo, influem no an e no quantum do tributo; a saber:
a hipotese de incidéncia do tributo, seu sujeito ativo, seu sujeito
passivo, sua base de célculo e sua aliquota.'*®

Segundo o disposto no artigo 146, inciso Ill, “a”, da Constituicao

Federal***

, cabe a lei complementar estabelecer normas gerais em matéria de
legislacéo tributaria, especialmente sobre a definicdo de tributos e de suas espécies,
bem como em relacdo aos impostos discriminados na mesma Carta Magna, 0s
respectivos fatos geradores, as bases de céalculo e os contribuintes (sujeitos

passivos).

Os impostos estaduais previstos na ordem constitucional em vigor (art.
155)°, em resumo, sdo os seguintes: propriedade de veiculos automotores,
transmissdo causa mortis e doacdo de quaisquer bens ou direitos; operacoes
relativas a circulacdo de mercadorias e sobre prestacdes de servigcos, de transporte
interestadual e intermunicipal, ainda que as operacdes e as prestacdes iniciem no

exterior.

A competéncia para instituir, regular e fiscalizar o Imposto sobre
Operacdes Relativas a Circulacdo de Mercadorias e Prestacfes de Servigos de
Transporte Interestadual, Intermunicipal e de Comunicagéo (ICMS) é, conforme o

12 EL ALI, André. O federalismo fiscal brasileiro e o sistema tributario nacional, p. 35.

13 CARRAZA, Roque Antonio. ICMS. S&o Paulo: Malheiros, 2011. p. 30.

14 BRASIL. Constituicdo (1988). Constituicao da Republica Federativa do Brasil. Disponivel em:
<www.planalto.gov.br/constituicao.htm>. Acesso em: 01 ago. 2013. “Art. 146. Cabe a lei
complementar: [...] lll - estabelecer normas gerais em matéria de legislacao tributaria, especialmente
sobre: a) definicdo de tributos e de suas espécies, bem como, em relacdo aos impostos
discriminados nesta Constituicdo, a dos respectivos fatos geradores, bases de célculo e
contribuintes; [...]".

1> BRASIL. Constituicdo (1988). Constituicdo da Republica Federativa do Brasil. Disponivel em:
<www.planalto.gov.br/constituicao.htm>. Acesso em: 01 ago. 2013.
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texto constitucional, dos estados-membros e do Distrito Federal (artigo 155, inciso

111, regulamentado pela Lei Complementar n. 87, de 13 de setembro de 1996").

A legislacdo define que o ICMS, sendo um imposto estadual, possui
aliquotas internas e interestaduais entres todos os estados da federacdo e, no caso
do transporte de cabotagem, o imposto incide sobre a prestacdo de servico de
transporte interestadual e intermunicipal por qualquer via, de pessoas, bens,

mercadorias ou valores.

O fato gerador do ICMS tem caracteristica independente da natureza

juridica de servico de transporte, exceto o intralocal.

Considera-se ocorrido o fato gerador do ICMS o inicio da prestacdo de
servico de transporte interestadual e intermunicipal. Aqui, a referéncia é feita ao
modal aquaviario dentro do territorio brasileiro, na hipétese de incidéncia do tributo
estadual, especificamente na cabotagem entre o0s portos ou pontos da costa
litoranea, dentro do pais.

Os contribuintes*®

sdo aqueles que realizam prestacdo de servico de
transporte maritimo de cargas e passageiros com incidéncia do imposto de
competéncia legislativa dos entes federados no territério sob sua jurisdicdo e

circunscricdo, na sua atribuicéo de instituir o imposto previsto no texto constitucional.

O legislador constituinte de 1988 delegou a leis infraconstitucionais e atos

18 BRASIL. Constituicdo (1988). Constituicdo da Republica Federativa do Brasil. Disponivel em:

<www.planalto.gov.br/constituicao.htm>. Acesso em: 01 ago. 2013. “Art. 155. Compete aos Estados
e ao Distrito Federal instituir impostos sobre: (Redagcdo dada pela Emenda Constitucional n® 3, de
1993). [...] Il - operag®es relativas & circulagdo de mercadorias e sobre prestagfes de servicos de
transporte interestadual e intermunicipal e de comunicacdo, ainda que as operagbes e as
Erestac;ées se iniciem no exterior; (Redacdo dada pela Emenda Constitucional n® 3, de 1993); [...]".

" BRASIL. Lei Complementar n. 87, de 13 de setembro de 1996. Disponivel em:
<http://www12.senado.gov.br/noticias/entenda-o-assunto/lei-kandir>. Acesso em: 01 ago. 2013.
Conhecida como Lei Kandir, esta lei regulamentou a aplicagdo do Imposto sobre Operacgfes
Relativas a Circulagdo de Mercadorias e PrestagBes de Servigcos de Transporte Interestadual,
Intermunicipal e de Comunicacdo (ICMS). Feita pelo entdo ministro do Planejamento Antonio
Kandir, transformou-se na Lei Complementar 87/96, ja alterada por outras leis complementares.
Uma das disciplinas da Lei Kandir é a isencdo do pagamento de ICMS sobre as exportacdes de
produtos primarios e semielaborados ou servicos.

118 WEBJUR. Capacidade tributaria. [s.d.]. Disponivel em:
<http://www.webjur.com.br/doutrina/Direito_Tribut_rio/Capacidade_Tribut_ria.htm>. Acesso em: 13
jun. 2013. Diferenca entre contribuinte de fato e de direito: Contribuinte de direito: E a pessoa
realizou o fato imponivel, isto €, que ocupa o polo passivo da obrigacao juridica tributaria. Ex: No
ICMS, ¢é o comerciante. Contribuinte de fato: E a pessoa que ao final suporta a carga econdémica do
tributo. Ex: No ICMS, é consumidor final. O contribuinte de direito é relevante para o direito
tributario. Muitas vezes, o contribuinte de fato e de direito podem estar numa Unica pessoa. Ex:
Imposto de renda.
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normativos a regulagdo da matéria tributaria do imposto da prestacao de servico na
cabotagem, conforme legislacao pertinente dos codigos tributérios estaduais.

Como assinalado, esse imposto abrange tanto o deslocamento de
pessoas como o de qualquer objeto (sélido, liquido, gasoso ou simplesmente
mercadoria). Alcanca, pois (ou pode alcancgar), os transportes de passageiro, de
cargas, de valores, mercadorias etc., bastando que o servico seja objeto de

contratacdo autonomamente considerada.

Os servigcos de transporte interestadual, elencados no art. 155, inciso I,

|119

da Constituicdo Federal™™ sédo aqueles prestados em regime de direito privado em

relacdo aos negaocios juridicos entre os particulares.

Neste ponto, é pertinente apresentar o conceito de competéncia tributaria,

extraido da doutrina de Carraza:

A competéncia tributaria € a habilitacdo ou se preferirmos, a
faculdade potencial que a ConstituicAo confere a determinadas
pessoas, para que tributem, obviamente, quem pode tributar (criar
unilateralmente o tributo, a partir de faculdades constitucionais) pode,
igualmente, aumentar a carga tributaria (agravando a aliquota ou a
base de cdalculo no tributo, ou ambas), diminui-la (adotando o
procedimento inverso) ou, até suprimi-la, por intermédio da n&o-
tributacao pura e simples ou do emprego do mecanismo juridico das
isengbes. O que queremos dizer € que quem pode tributar, pode
também aumentar o tributo, minora-lo, isenta-lo, todo, em partes, ou
nao tributar, observadas, sempre, obviamente, as diretrizes
constitucionais. Tudo vai depender de uma decisdo politica, a ser
tomada pela prépria entidade tributante.*?

Martins, lecionando sobre o assunto, menciona que:

A politica tributaria ndo pode ser reduzida a uma atividade
meramente arrecadatéria e fundamentada muitas vezes em modelos
juridicos externos de impraticavel aplicacdo em nosso pais. Uma real
e legitima politica tributaria deve ser fundada na andlise de diversos
fatores e ndo apenas arrecadacdo. Deve-se, ante de mais nada, ser
ponderada a viabilidade da adocdo de uma politica ativa ou passiva,
sempre visando ao desenvolvimento econbmico e social
primordialmente e ndo a solucado de problemas deficitarios publicos
como (nica e essencial meta.'**

E sabido que a disputa dos estados-membros por investimentos de

9 BRASIL. Constituicdo (1988). Constituicdo da Republica Federativa do Brasil. Disponivel em:

<www.planalto.gov.br/constituicao.htm>. Acesso em: 01 ago. 2013.

29 CARRAZA, Roque Antonio. ICMS, p. 31.

2L MARTINS, Rogério L. V. G. da Silva. A politica tributaria como instrumento de defesa do
contribuinte. In: MARTINS, Ives G. S. (Org.). O tributo: reflexdo multidisciplinar sobre sua natureza.
Rio de Janeiro: Forense, 2007. p. 147.
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empresas privadas com oferta de vantagens econ6micas decorre de renuncia de
receita tributaria'??, e este proceder, n&o raro, faz disparar o canh&o da famigerada

guerra fiscal.

No que tange a cabotagem, também € certo que em um pais como o
Brasil, com uma vasta extensdo costeira, esta modalidade de navegacdo poderia
ter um papel muito importante na economia e colaborar para fazer despertar a sua

pujanca.

Cabe, ademais, ressaltar que o modal de transporte aquaviario apresenta
um maior indice de sustentabilidade ambiental, econémica e tecnolégica.’?®> No
entanto, os estados-membros ndo tém apresentado politicas eficientes para
desenvolver esse estratégico setor e 0 que se observa é justamente o desincentivo,

guando comparado a outros modais de transporte.

Entre os vérios problemas enfrentados, citam-se obstaculos como a
burocracia, que impede o aperfeicoamento e/ou investimentos nesse modal de
transporte, e a falta de capacidade operacional. Além disso, no Brasil, o transporte
maritimo contempla os pagamentos de varios tributos, tais como ICMS, PIS™* e

COFINS', 0 que o torna uma opG&o mais cara para as empresas do segmento.

A propésito, dados da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(Antaq) apontam que o modal aquaviario representa apenas 13% do transporte de

cargas no pais.'?

No Brasil, atualmente, travam-se discussfes sobre o potencial do
transporte maritimo e algumas opc¢bes sdo apontadas pelos especialistas, como

122 MENESCAL, Leonardo A. A guerra fiscal, desigualdades regionais e federalismo fiscal no Brasil.

In: CONTI, José Mauricio; SCAFF, Fernando Facury; BRAGA, Carlos Eduardo Faraco (Org.).
Federalismo fiscal: quest8es contemporaneas. Florianopolis: Conceito, 2010. p. 327.

12 | ACHMANN, Marianne Von; CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. A navegacdo de
cabotagem na visdo dos transportadores. O valor da cabotagem brasileira. Seminario Antaq,

agosto 2009. Disponivel em: <
http://www.antag.gov.br/portal/pdf/palestras/SeminarioCabotagem/Palestra3.pdf>. Acesso em: 01
ago. 2013.

124 "CAIXA ECONOMICA FEDERAL. Programa de Integracdo Social — PIS. Disponivel em:
<http://www.caixa.gov.br/Voce/Social/Beneficios/pis/saiba_mais.asp>. Acesso em: 10 ago. 2013.

2> PORTAL TRIBUTARIO. Contribuicdo para o Financiamento da Seguridade Social — COFINS.
Disponivel em: <http://www.portaltributario.com.br/tributos/cofins.html>. Acesso em: 10 ago. 2013.

126 SUPERINTENDENCIA DE NAVEGACAO MARITIMA E DE APOIO. Raio-X da frota brasileira na
navegacdo de cabotagem: principais empresas e suas frotas. Rio de Janeiro, 4 abril 2012.
Disponivel em: http:
<http://www.antaq.gov.br/Portal/pdf/BoletimPortuario/FrotaApoioMaritimoDez2011.pdf>. Acesso em:
10 ago. 2013.
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baixar o custo do frete mediante beneficio fiscal, de modo a aumentar a
competitividade neste setor. A justificativa € que essa politica atrairia as empresas
privadas e impulsionaria o desenvolvimento da atividade.

Com a diversificacdo planejada, transformada em politica de Estado®’,

voltada para explorar o potencial dos diferentes modais, o transporte maritimo —
como disposto no artigo 174 da Constituicdo Federal (“Art. 174. Como agente
normativo e regulador da atividade econémica, o Estado exercera, na forma da lei,
as funcdes de fiscalizacdo, incentivo e planejamento, sendo este determinante para
0 setor publico e indicativo para o setor privado.”) — poderia muito bem contribuir
para a dimuni¢do da quantidade de caminhdes com cargas pesadas nas rodovias e,
consequentemente, reducdo dos altos indices de acidentes e da poluicdo ao meio-

ambiente.

Constata-se, desde ja, o papel indutor da questdo federativa como ponto
sensivel em matéria de harmonizacao de tributos indiretos na atividade da prestacao

de servico, de suma importancia também para o setor de transporte maritimo.

Segundo andlise de Vacari, considerando-se a competéncia legislativa
dos estados-membros, os efeitos dos impactos da tributacéo incidem fortemente em
setores como o transporte de passageiro e de carga em matéria de ICMS. Mas,
alguns setores, na opinido da autora, ironicamente, tém tratamento tributario
diferenciado, como € o caso do modal mais utilizado, o rodoviario, que
diferententemente do aquaviario “recebe alguns incentivos, como o incentivo

destinado ao diesel”.'?®

Apesar do interesse pela facilidade e pela logistica do setor de transporte
maritimo, especialmente de cabotagem, percebe-se que ndo ha tratamento de

incentivo tributario.

Sobre essa questdo, a Lei Complementar n. 24, de 7 de janeiro de

1975%°, foi editada para regular o instituto e incluir, no seu ambito de validade, todas

27 ALMEIDA, Paulo Roberto de. Sobre politicas de governo e politicas de Estado: distingdes

necessérias. 17 jun. 2013. Disponivel em: <http://www.imil.org.br/artigos/sobre-politicas-de-governo-
e-politicas-de-estado-distincoes-necessarias/>. Acesso em: 10 ago. 2013.

128 VACARI, Mariana Esteves. Por que a cabotagem é pouco utilizada no Brasil? 27 mar. 2012.
Disponivel em: <http://www.profissionaiscomex.com/profiles/blogs/por-que-a-cobotagem-pouco-
utilizada-no-brasil>. Acesso em: 10 ago. 2013.

129 BRASIL. Lei Complementar n. 24, de 7 de janeiro de 1975. Dispde sobre 0s convénios para a
concessdo de isencgdes do imposto sobre operagdes relativas a circulagdo de mercadorias, e da
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as exoneracdes tributarias.**

A norma escrita no art. 155, § 2°, inc. XlI, “g”**!, da Constituicdo Federal,
confiou que a regulacdo na forma de isencdes, mas também os incentivos e 0s

beneficios fiscais poderdo ser concedidos e revogados mediante convénios

deliberados pelo Conselho Nacional de Politica Fazendaria (CONFAZ)'*, com a

producdo do ato concessivo submetido a prévia celebracédo dos estados-membros e
do Distrito Federal, quando for o caso, para conferir eficacia ao ordenamento juridico
brasileiro. Registre-se, a proposito, que o ICMS tem caracteristica especial no

tocante a isengoes.

Em se tratando de unanimidade dos estados-membros e do Distrito

Federal, como requisito essencial, Martins disserta:

Por esta razdo, interpreto que a unanimidade, que para incentivos
fiscais é exigida do Confaz, ndo é sendo um reflexo
infraconstitucional do regime de fixacdo de aliquotas, imposto pela
Constituicdo ao Senado Federal, ou seja: a) unanimidade deliberativa
dos Estados e Distrito Federal para aliquotas estimuladas e
diferenciadas internas, sem o piso das aliquotas interestaduais; b)
maioria absoluta do Senado para as aliquotas aplicaveis as
operacgOes e prestacdes interestaduais; d) 2/3 dos senadores para
fixar aliguotas maximas em caso de conflito; e e) as aliquotas
internas ndo poderdo ser inferiores as interestaduais. Em outras
palavras, o inciso VI estabelece regra de unanimidade para evitar
descompetitividade nas deliberacbes de Estados e Municipios. Por
iSso, o0 constituinte ndo fala em maioria, nem em 2/3, como nos
incisos anteriores, para definicdo das aliquotas internas que poderdo

outras providéncias. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/Icp/icp24.htm>.
Acesso em: 14 nov. 2013.

%0 MIRANDA, José Benedito. ICMS. Beneficios fiscais. Disciplina constitucional. Jus Navigandi,
Teresina, ano 16, n. 3080, 7 dez. 2011, p. 2-3. Disponivel em: <http://jus.com.br/artigos/20611>.
Acesso em: 18 ago. 2013.

131 X1 - cabe a lei complementar: [...]

g) regular a forma como, mediante deliberacdo dos Estados e do Distrito Federal, isencdes,
incentivos e beneficios fiscais serdo concedidos e revogados. [...]".

%2 MATO GROSSO. Secretaria de Estado da Fazenda. Sobre o CONFAZ - Conselho Nacional de
Politica Fazendaria. [s.d.]. Disponivel em: <http://www.sefaz.mt.gov.br/portal/confaz/?acao=sobre>.
Acesso em: 18 de ago. 2013. “O Conselho Nacional de Politica Fazendaria — CONFAZ, constituido
pelos Secretarios de Fazenda, Finangcas ou Tributacdo da cada Estado e Distrito Federal e pelo
Ministro de Estado da Fazenda, é um 6érgdo deliberativo instituido em decorréncia de preceitos
previstos na Constituicdo Federal, com a missao maior de promover o aperfeicoamento do
federalismo fiscal e a harmonizacgéo tributéria entre os Estados da Federacdo. Para atingir esse
intuito, as Secretarias de Fazenda de todos os Estados manttm uma Comissdo Técnica
Permanente (COTEPE), que se relune regularmente, com o objetivo de discutir temas em financas
publicas de interesse comum, para que possam ser decididos nas reunides periodicas do CONFAZ.
Tais decisdes sdo operacionalizadas por meio de convénios, protocolos, ajustes, estudos e grupos
de trabalho que, em geral, versam sobre concesséo ou revogacédo de beneficios fiscais do ICMS,
procedimentos operacionais a serem observados pelos contribuintes, bem como sobre a fixacéo da
politica de Divida Publica Interna e Externa, em colaboragdo com o Conselho Monetario Nacional.”
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ser inferiores as aliquotas interestaduais, mas em unanimidade, ou

seja, a deliberac&o de todos os entes regionais.***3*
Um ponto a ser levado em consideracdo é que justamente esta
necessaria unanimidade para que haja os devidos incentivos fiscais no
desenvolvimento da infraestrutura maritima estd ausente, mas o0 mesmo ndo se

pode dizer do setor rodoviério, conforme analisado anteriormente.

Nesse contexto, observa-se que a estrutura constitucional € subsidiada
por principios basilares das garantias fundamentais e da ordem econémica, com
destaque para o postulado constitucional que baliza a ordem econ6mica, consoante
o estatuido no art. 3° da atual Magna Carta, como fim dltimo dos objetivos que

devem nortear a acao das politicas a serem adotadas, quais sejam:

I) construir uma sociedade livre;
Il) garantir o desenvolvimento nacional;

IIl) erradicar a pobreza e a marginalizagdo e reduzir as
desigualdades sociais e regionais;

IV) promover o bem de todos, sem preconceito de origem, raca,
sexo, cor, idade e quaisquer outras formas de discriminagéo.'®

A propasito da ordem juridico-econdmica, anota Fonseca:

Tais principios e objetivos deverdo estar presentes na andlise de
todos os dispositivos constitucionais, pois a Constituicdo econdémica
nao se restringe aos artigos contidos no Titulo VIl — Da Ordem
Econdmica e Financeira, mas tem sua expressao e seu contetdo em
diversos outros tépicos da Constituicdo. Os principios fundamentais,
por isso mesmo que basicos, deverdo informar o entendimento
exegético de todos os topicos pertinentes a Constituicdo econdmica
[Grifo do autor].™*®

133 MARTINS, lves Gandra da Silva. A unanimidade consensual de Estados e Distrito Federal como

requisito para concessdo de isencgles, incentivos e beneficios fiscais de ICMS - Principio
constitucional fundamental para manutengdo do pacto federativo, o que o transforma em clausula
imodificavel da Lei Suprema - Parecer. Revista de Estudos Tributarios. Porto Alegre, Sintese, n.
88, nov.-dez. 1998. p. 50.

1% BRASIL. Supremo Tribunal Federal. Medida Cautelar em Acéo Direta de Inconstitucionalidade
3.936-9 - Parana. Relator Ministro Gilmar Mendes. Julgado em 19.09.2007. Disponivel em:
<http://redir.stf.jus.br/paginadorpub/paginador.jsp?docTP=AC&doclD=493838>. Acesso em: 18 ago.
2013.

1% BRASIL. Constituicdo (1988). Constituicao da Republica Federativa do Brasil. Disponivel em:
<www.planalto.gov.br/constituicao.htm>. Acesso em: 3 ago. 2013. “Art. 3° Constituem objetivos
fundamentais da Republica Federativa do Brasil: | - construir uma sociedade livre, justa e solidaria; Il
- garantir o desenvolvimento nacional; Il - erradicar a pobreza e a marginalizacdo e reduzir as
desigualdades sociais e regionais; IV - promover o bem de todos, sem preconceitos de origem, raca,
sexo, cor, idade e quaisquer outras formas de discriminagéo.”

% FONSECA, Jo&o Bosco Leopoldo da. Direito econémico. 4. ed. Rio de Janeiro: Forense, 2002. p.
85.
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A consecucédo dos principios que fundamentam a Constituicdo Federal, é

certo, também depende do incentivo as diferentes regides do pais e isto ndo exclui

0s setores econdmicos, de acordo com a sua relevancia e as circunstancias em que

atuam.

Portanto, a reducéo de carga tributaria que incentive o setor de transporte

maritimo, assim como a indastria naval brasileira, € crucial para reduzir as

prefaladas desigualdades regionais e setorialis.

A respeito, lembra Castro Junior:

A reducdo das desigualdades sociais e regionais, além de ser
pontuada como objetivo fundamental da Republica Federativa do
Brasil, pelo artigo 3° da Carta Magna, também foi apontada como
principio da ordem econdmica, artigo 170, inciso VII, pelo mesmo
texto. Para tanto, verifica-se a grande preocupacdo do constituinte
com as disparidades existentes no Brasil, levando-o a criar
mecanismo para sua diminuicéo.™’

Schoueri acredita que uma forma de o Estado concretizar a premissa

constitucional da reducdo das desigualdades regionais e setoriais é por meio da

intervencdo governamental, no ambito do Direito Tributario. Na concepcdo deste

autor:

Em matéria tributaria, assume importancia o principio referido,
guando, por exemplo, excepcionando o principio da uniformidade da
tributacdo, de que trata o artigo 151 da Constituicdo Federal, admite
‘a concessao de incentivos fiscais destinados a promover o equilibrio
do desenvolvimento socioecondmico entre as diferentes regibes do
Pais’. Destarte, conquanto a tributagéo uniforme seja requisito para a
existéncia de um mercado Unico, e ndo obstante a importancia deste
mercado para o proprio constituinte, houve este por bem relativiza-lo,
guando em confronto com seu desejo de reducédo de desigualdade
regionais, tendo em vista sua finalidade de justica social e dignidade
humana. Assim é que normas tributarias indutoras que promovam
regides menos favorecidas, como as das extintas SUDENE e
SUDAM (hoje ADENE E ADA, respectivamente), devem ser
compreendidas como forma de concretizar o principio ora referido.*®

137
138

CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. Direito maritimo: temas atuais, p. 184.
SCHOUERYI, Luis Eduardo. Normas tributérias indutoras e intervencéo econémica. 1. ed. Rio

de Janeiro: Forense, 2005. v. 1. p. 99.
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Martins enfatiza que qualquer politica direcionada a reequilibrar as
diferencas regionais, as econémicas em especial, s6 pode ser responsabilidade da

Unido™®, como se verifica na leitura do art. 151, inc. |, da Lei Suprema:

Art. 151. E vedado a Unido: | - instituir tributo que n&o seja uniforme
em todo o territério nacional ou que implique distin¢cdo ou preferéncia
em relagdo a Estado, ao Distrito Federal ou a Municipio, em
detrimento de outro, admitida a concessdo de incentivos fiscais
destinados a promover o equilibrio do desenvolvimento sécio-
econdmico entre as diferentes regifes do Pais; [...].

Schoueri mostra, no acréscimo constitucional da tributacdo e do
orgamento, a preocupagao com a livre concorréncia que moveu 0 constituinte
derivado a inserir no texto constitucional o art. 146-A, autorizando a lei
complementar a “estabelecer critérios especiais de tributagdo com o objetivo de
prevenir desequilibrio da concorréncia”.**° Essa politica objetiva alcancar o equilibrio

entre os setores da economia de mercado.

Sobre o art, 146-A, Martins reitera:

Embora aplicavel a todos os tributos previstos na lei suprema, diz
respeito especialmente ao ICMS, no qual mais aguda se faz a
descompetitividade, e vem, definitivamente, reforcar a interpretacéo
[...], ou seja, de que apenas a concordancia unanime de todos os
Estados e do Distrito Federal pode justificar isen¢des, incentivos ou
beneficios fiscais diferenciados, a privilegiar um Estado, na
competitividade de seus produtos, em relacéo a outros.***

Dessa analise, extrai-se a necessidade de o setor se mobilizar no sentido
de sensibilizar os agentes politicos por uma unanimidade nacional, convergindo para
uma politica comum de incentivos (estados-membros e Distrito Federal) ao
desenvolvimento do setor aquaviario, visando proporcionar o bem-estar, por meio da

livre concorréncia e da geracao de renda.

139 MARTINS, lves Gandra da Silva. A unanimidade consensual de Estados e Distrito Federal como

requisito para concessdo de isengOes, incentivos e beneficios fiscais de ICMS - Principio
constitucional fundamental para manutengdo do pacto federativo, o que o transforma em clausula
imodificavel da Lei Suprema - Parecer. Revista de Estudos Tributarios. Porto Alegre, Sintese, n.
88, nov.-dez. 1998. p. 53. “Art. 151. E vedado & Unio: | - instituir tributo que n&o seja uniforme em
todo o territério nacional ou que implique distincdo ou preferéncia em relacdo a Estado, ao Distrito
Federal ou a Municipio, em detrimento de outro, admitida a concess@o de incentivos fiscais
destinados a promover o equilibrio do desenvolvimento sécio-econdmico entre as diferentes regides
do Pais; [...]".

9 SCHOUERI, Luis Eduardo. Normas tributérias indutoras e intervencéo econdmica, p. 73.

I MARTINS, Ives Gandra da Silva. A unanimidade consensual de Estados e Distrito Federal como
requisito para concessdo de isencgdes, incentivos e beneficios fiscais de ICMS — Principio
constitucional fundamental para manutengdo do pacto federativo, o que o transforma em clausula
imodificavel da Lei Suprema - Parecer. Revista de Estudos Tributarios. Porto Alegre, Sintese, n.
88, nov.-dez. 1998. p. 51.
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2.2 EXONERACOES TRIBUTARIAS NO TRANSPORTE MARITIMO E NA
CONSTRUCAO NAVAL

O instituto da exoneracao’*

tributaria € relevante para o desenvolvimento
do transporte maritimo. Por sua vez, a presenca do Estado é fundamental para a

realizagdo do desenvolvimento econdmico neste setor.

De fato, o estudo do perfil constitucional das isencdes é tema delicado
porque invoca O exame da matéria, ordinariamente tratado no plano

infraconstitucional, para aprecia-lo & luz dos preceitos da Lei Suprema.*?

A isencdo sempre foi tema complexo e ainda € discutida intensamente na
economia das relacdes tributarias brasileiras. Poucas matérias tém suscitado tantas

duvidas e fomentado tdo grande inseguranca juridica como a das isencoes.

E larga a utilizacdo do mecanismo das isengdes na tradi¢do juridica do
pais, oferecendo conteuddo amplamente discutido, quer na esfera dos Orgdos

administrativos, quer nos dominios do Poder Judiciario.***

Contudo, existe a chamada “desoneragao tributaria ou gasto tributario”,
que ocorre sempre que ha nao incidéncia, isencdes, reducao de aliquota, crédito

presumido, imunidade.
A imunidade e a isencéo sédo assim analisadas por Carvalho:

E nessa conjugacio de preceito que as leis e os artigos de leis que
definem os fatos tributdveis se harmonizam com as previsbes
imunizantes e isencionais para compor Unica hip6tese de incidéncia:
a da norma juridica de tributagdo. Frisa o autor Sacha Calmon
Navarro, que imunidade e isengdo apresentam a mesma dindmica
funcional, com a diferenca de as primeiras terem origem na
Constituicdo e as Ultimas decorrerem de leis infraconstitucionais,
complementares ou ordinarias. Tanto umas quanto outras, ainda que
ostentando o mesmo esquema de funcionalidade, sdo exoneracdes
internas, qualitativas, que penetram 0s pressupostos das normas de
tributac&o.'*®

142 «Do |atim exoneratio, do verbo exonerare (descarregar, tirar a carga, livrar-se). Na técnica do

Direito quer o vocabulo significar a desobrigacdo ou a liberacdo de uma obrigacdo ou de um
encargo.” Cf. DE PLACIDO E SILVA. Vocabulério juridico. [Verbete: exoneratio]. 26. ed. rev. e
atual. por Nagib Slaibi Filho, Glaucia Carvalho, 4. tiragem. Rio de Janeiro: Forense, 2006.

%% CARVALHO, Paulo de Barros. Direito tributario, linguagem e método. 2. ed. Sdo Paulo:
Noeses, 2008. p. 325.

1% CARVALHO, Paulo de Barros. Direito tributario, linguagem e método, p. 518.

%> CARVALHO, Paulo de Barros. Direito tributario, linguagem e método, p. 325.
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Ressalte-se que a desoneragdo do tributo, embora consista em

instrumento de tomada de decisao por parte do ente federado, necessariamente nao

precisa resultar em imposicao de renuncia da receita publica.

Para garantir geracdo de emprego e renda, 0 governo nao raro utiliza

mecanismos de nao tributacdo como isengdes, incentivos fiscais, adocéo de aliquota

zero, ndo majoracdo ou criacdo de novos tributos ou até extingdo ou reducdo de

tributos existentes.

A tributacdo tem carater fiscal e extrafiscal, todos sabemos. Por

fiscalidade, entende-se a atividade de tributacdo desenvolvida com a finalidade de

arrecadar, ou seja, transferir o dinheiro do contribuinte para os cofres publicos. Em

outras palavras, o Estado pretende apenas obter recursos financeiros.

Na avaliacédo de Derzi:

Sobre a

Nao é facil distinguir as finalidades fiscais e extrafiscais da tributacéo.
Seus limites sdo imprecisos. Assim, entende-se que a
extrafiscalidade somente devera ser reconhecida para justificar carga
fiscal muito elevada, quando se ajustar ao planejamento, definido em
lei, fixadora das metas de politica econémica e social.}#

importancia da participagcdo estatal como indutora do

desenvolvimento econdmico e social, em termos comparativos, observa-se que

muitos paises consideram a construcdo naval absolutamente prioritaria, o que torna

necessaria, portanto, uma politica de incentivos para o setor.

Considerando a legislacédo e a tributacéo patrias:

O Brasil usa, conjuntamente, politica de protecdo a bandeira de
conveniéncia de cabotagem, de financiamento e de incentivos
tributarios. [..] A construgcdo naval no Brasil foi legalmente
equiparada a exportacdo e tem, portanto, diversas isencdes
tributarias (isengcbes de ICMS, IPI, PIS, COFINS) para financiar a
construcéo e o reparo no Brasil.**’

Dissertando sobre o0 momento atual da industria naval brasileira, Rocha,

presidente do Sindicato Nacional da Industria a Construcdo e Reparacdo Naval e

146

DERZI, Misabel. Familia e tributacdo. A vedacao constitucional de se utilizar o tributo com efeito

de confisco. Revista da Faculdade de Direito da UFMG. Belo Horizonte, FDUFMG, v. 32, 1989. p.
153. Disponivel em: <http://www.derechoycambiosocial.com/revista002/tributos.htm>. Acesso em:

10 ago. 2013.

147 VERAX CONSULTORIA. Construcdo naval: breve andlise do cenario brasileiro em 2007. p. 18-
19. Disponivel em: <http://www.veraxc.com/documentos/VVX00-080825-ConstrucaoNaval-
resumo.pdf>. Acesso em: 10 ago. 2013.


http://www.veraxc.com/documentos/VX00-080825-ConstrucaoNaval-resumo.pdf
http://www.veraxc.com/documentos/VX00-080825-ConstrucaoNaval-resumo.pdf
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Offshore (SINAVAL), faz a seguinte analise:

A situacdo atual é de aumento do emprego direto gerado nos
estaleiros, que cresceu de dois mil trabalhadores, em 2002, para
mais de 56 mil, em 2011. O volume de obras representa a
construcdo de 6,2 milhdes de TPB em cerca de 300
empreendimentos, uma participagcéo de 4% no volume total de navios
em construcado no mundo.

O Brasil esta visivel nas estatisticas internacionais. Esses fatos
positivos sdo o0 resultado da politica industrial definida pela
Presidenta Dilma, em diversas oportunidades, porque a industria
naval depende de politicas publicas e de decisdes de politica
industrial, fiscal e financeira.**®

bY

No que tange a politica fiscal dirigida ao setor e j& regulamentada, o

mencionado autor registra:

Resultados alcancados
Desoneracdo fiscal nos fornecimentos para a constru¢do naval:

Decreto n° 6.704, de 19/12/2008, que trata da desoneragao do IPI
para o fornecimento de materiais para a construcdo naval, e Lei n®
11.774, de 17/09/2008, que trata da reducéo a zero das aliquotas de
PIS/PASEP e COFINS sobre equipamentos destinados a construcao
naval.

Fundo Garantidor da Constru¢éao Naval:

Criagdo do FGCN - Fundo Garantidor da Construcado Naval pela Lei
n° 11.786, de 25/09/2008, complementada pela Lei n°® 12.058, de
13/10/2009, com destinacdo de R$ 5 bilhdes para formacéo do
patriménio do Fundo. Retira a cobranca de imposto de renda das
aplicacdes financeiras para manutencdo do Fundo.**

Compulsando as analises colacionadas, verifica-se que a legislacdo de
regéncia buscou regular a cadeia de tributos na industria naval brasileira mediante a

exoneracao tributaria, como o Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI).

Assim, por meio do art. 10 da Lei n. 9.493, de 10 de setembro de 1997,

1“8 ROCHA, Ariovaldo. Julho 2011. p. 2. A nova industrial naval brasileira. Disponivel em:

<http://www.sinaval.org.br/docs/SINAVAL-Cenario2011-DemandaRH-Ago2011.pdf>. Acesso em: 14
nov. 2013.

199 ROCHA, Ariovaldo. Julho 2011. p. 2. A nova industrial naval brasileira. Disponivel em:
<http://www.sinaval.org.br/docs/SINAVAL-Cenario2011-DemandaRH-Ago2011.pdf>. Acesso em: 14
nov. 2013.

10 BRASIL. Lei n. 9.493, de 10 de setembro de 1997. Concede isencdo do Imposto sobre Produtos
Industrializados - IPI na aquisicdo de equipamentos, maquinas, aparelhos e instrumentos, dispde
sobre periodo de apuragdo e prazo de recolhimento do referido imposto para as microempresas e
empresas de pequeno porte, e estabelece suspensdo do IPI na saida de bebidas alcodlicas,
acondicionadas para venda a granel, dos estabelecimentos produtores e dos estabelecimentos
equiparados a industrial. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I9493.htm>.
Acesso em: 10 ago. 2013. “Art. 10. Fica suspensa a incidéncia de IPl na aquisicdo, realizada por


../../Users/osvaldo/AppData/Local/Microsoft/Windows/Renato/AppData/Local/Microsoft/Windows/Temporary%20Internet%20Files/Content.IE5/Users/Renato/Users/Renato/Documents/TRIBUTÁRIO%202/Disponível%20em:%20%3chttp:/www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/l9493.htm
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concedeu-se isencdo do IPI na aquisicdo de materiais e equipamentos, incluindo
partes, pecas e componentes, destinados ao emprego na constru¢ao, conservagao,
modernizacdo, conversdo ou reparo de embarcacOes pré-registradas ou registradas
no Registro Especial Brasileiro (REB). Acrescente-se que, de acordo com o citado

dispositivo legal, a isen¢cdo so se aplica a estaleiros navais brasileiros.

O art. 11™* da mesma lei ainda isenta do Imposto sobre Importacao (Il) e
do IPI, as partes, as pecas e 0s componentes destinados a conservacao,
modernizacdo e conservacdo de embarcacfes registrada no REB, desde que
realizadas em estaleiros navais brasileiros. Nao obstante a sua relevancia, a lei em
comento ndo alcangou o seu pleno objetivo, conforme se depreende da seguinte
analise:

Em 1997 o Brasil criou um regime especial para que as empresas
tivessem navios. A frota mercante de cabotagem tinha capacidade
bruta para transportar 5.89 milhGes de toneladas, mas em 2008, ao
contrario do que a vigéncia do regime especial poderia sugerir, a
frota foi reduzida a metade. Em 2001 foi criada a Antaq e, em vez de

aumentar, a frota brasileira seguiu diminuindo e mantém a tendéncia
de reducdo.’

De qualquer forma, o Senado Federal tem um papel de extrema
importancia quando o assunto € incentivo ao desenvolvimento econémico e regional
e setorial. Como exemplo, cita-se a reducdo de aliquota do setor aéreo, autorizada

pela Resolugdo n. 95, de 13 de dezembro de 19963, do Senado Federal.

estaleiros navais brasileiros, de materiais e equipamentos, incluindo partes, pecas e componentes,
destinados ao emprego na constru¢do, conservacdo, modernizacdo, conversao ou reparo de
embarcagbes pré-registradas ou registradas no REB. § 1° S&o asseguradas a manutencio e a
utilizacdo dos créditos do referido imposto, relativos as matérias-primas, produtos intermediérios e
material de embalagem, efetivamente empregados na industrializacdo dos bens referidos neste
artigo. § 2° A suspensdo prevista neste artigo converte-se em aliquota 0 (zero) apds a incorporacao
ou utilizacdo dos bens adquiridos na constru¢do, conservacdo, modernizagéo, conversao ou reparo
das embarcacdes para as quais se destinarem, conforme regulamento a ser expedido pelo Poder
Executivo.”

1 BRASIL. Lei 9.432, de 8 de janeiro de 1997. Dispde sobre a ordenacéo do transporte aquaviario
e da outras providéncias. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/|9493.htm>.
Acesso em: 10 ago. 2013. “Art. 11. E instituido o Registro Especial Brasileiro - REB, no qual
poderdo ser registradas embarcacdes brasileiras, operadas por empresas brasileiras de

navegacao.”
%2 EREITAS, Clarisse de. Navegacdo interior e cabotagem - Brasil ndo tem politica de
desenvolvimento da marinha mercante. 28 jun. 2012. Disponivel em:

<http://hidroviasinteriores.blogspot.com.br/2012/06/navegacao-interior-e-cabotagem-brasil.html>.
Acesso em: 10 ago. 2013.

1% BRASIL. Resolucdo n. 95, de 13 de dezembro de 1996. Estabelece aliquota para cobranca de
ICMS. Disponivel em:
<http://www.sefa.pa.gov.br/LEGISLA/leg/Diversa/ResolSenadoFederal/Resolucao%2095-96.htm>.
Acesso em: 10 ago. 2013.


http://hidroviasinteriores.blogspot.com.br/2012/06/navegacao-interior-e-cabotagem-brasil.html
http://www.sefa.pa.gov.br/LEGISLA/leg/Diversa/ResolSenadoFederal/Resolucao%2095-96.htm
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Esse beneficio fiscal para o setor aéreo, publicado no Diario Oficial da

Unido, de 16 de dezembro de 1996, fixou em 4% a aliquota incidente na prestacao

de transporte aéreo interestadual de passageiro, carga e mala postal*®*, com efeitos

a partir de 1997.

Resumindo: o beneficio fiscal concedido ao setor aéreo brasileiro teve

uma reducao de base de aliquota nas operacfes domeésticas, tanto no manuseio de

carga quanto no transporte de pessoas, como usuario final da prestacéo de servico

do modal aéreo.

Alexandre, sobre a citada Resolucao n. 95/1996 do Senado Federal, que

trata da competéncia da reducao na tributacdo, comenta:

As resolucdes sdo editadas pelo Congresso Nacional ou pelas
respectivas Casas (Camara ou Senado) no uso de suas
competéncias exclusivas e privativas (CF, arts. 49, 50 e 52). Nao se
sujeitam a deliberagcdo executiva (sangéo ou veto), o que leva parte
da doutrina a denominé-las, ao lado dos decretos legislativos, de ‘leis
sem san¢do’. Em matéria tributaria, as resolugbes mais importantes
séo elaboradas pelo Senado Federal. Como Casa de representacéo
dos Estados-membros, o Senado é o melhor foro para se discutirem
assuntos em que os interesses destes entes politicos estejam em
jogo. Assim, o estabelecimento de aliquotas maxima, minima ou
interestaduais de alguns tributos estaduais ficou a cargo do Senado
Federal, atribuicdo que o torna um érgao fundamental na tentativa de
evitar ou ao menos minorar os efeitos das guerras fiscais que se
podem tornar tipicas num Estado federativo.™®

O autor faz nota exemplificativa das competéncias constitucionais dos

respectivos tributos, alertando que € importante conhecer 0s casos em que O

Senado Federal tem competéncia para tratar, mediante resolucdo, de matéria

tributéria de interesse dos estados-membros e do Distrito Federal, quais sejam:

1) No que concerne ao IPVA (CF, Art. 155, § 6°, I), o Senado fixara
(obrigatoriamente) as aliquotas minimas;

2) Quanto ao (ITCMD), o Senado fixar4 (obrigatoriamente) suas
aliqguotas méximas (CF, art. 155, §, 1°, IV);

3) No tocante ao ICMS, o Senado detém trés competéncias distintas:

a) Estabelecer, com iniciativa do Presidente da Republica ou de um
terco dos senadores e aprovacdo da maioria absoluta deles, as
aliquotas aplicaveis as operacdes interestaduais e de exportacdo

154

BRASIL.

Resolugcdo n. 95, de 13 de dezembro de 1996. Disponivel em:

<http://www.sefa.pa.gov.br/LEGISLA/leg/Diversa/ResolSenadoFederal/Resolucao%2095-96.htm>.
Acesso em: 10 ago. 2013.
15 ALEXANDRE, Ricardo. Direito tributario esquematizado. Sdo Paulo: Método, 2007. p. 202.
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(CF, Art. 155, § 29, V). O exercicio desta competéncia senatorial é
obrigatério (a CF afirma que o SF ‘estabelecera’ tais aliquotas). Com
o advento da Emenda Constitucional 42/2003, a imunidade das
exportagdes ao ICMS (CF, art. 155, § 29, X, a), que antes abrangia
apenas o0s produtos industrializados, excluidos os semi-elaborados
definidos em lei complementar, passou a abranger todas as
mercadorias.

b) Estabelecer, com iniciativa de um terco dos senadores e
aprovacdo da maioria absoluta deles, as aliquotas minimas
aplicaveis as operacdes internas (CF, Art. 155, § 2° V, a). O
exercicio da competéncia senatorial, neste caso, é facultativo.

c) Estabelecer, com iniciativa da maioria absoluta dos senadores e
aprovacdo de dois tercos deles, as aliquotas maximas aplicaveis as
operagbes interna (CF, art. 155, 8§ 2° V, b). O exercicio da
competéncia senatorial, também neste caso, é facultativo.'*®

O papel, portanto, do Senado Federal é de vanguarda no que concerne a
representacdo dos entes federados e a complexidade de aplicagdo das incidéncias
tributarias dirigidas ao desenvolvimento dos diversos setores da economia brasileira,

ai incluida a infraestrutura.

Todavia, ha alguns setores beneficiados e outros que ainda ndo foram
contemplados, como é o caso do modal aquaviario, justamente pela auséncia de

unanimidade dos estados-membros, conforme analisado anteriormente.

Como esse modal € extremamente estratégico do ponto de vista da
economia global, entende-se que uma politica tributaria que reavalie a incidéncia,
por exemplo, do ICMS no transporte maritimo, a principio, podera contribuir de forma
significativa para o desenvolvimento da industria de construcdo naval brasileira,

como a cabotagem e a navegacao interior.

Percebe-se, com base nas andlises até aqui apresentadas, que as
politicas brasileiras de desoneracao da carga tributaria sdo fragmentadas e ndo tém
surtido os efeitos desejados quanto ao propdsito de promover e dinamizar o

desenvolvimento econdémico, em especial do setor aquaviario.

A auséncia de politicas de incentivo especificas para o setor aquaviario
impde a necessidade e a emergéncia de a¢do conjunta dos estados-membros nesse
sentido, de forma a avaliar os impactos da tributacdo e propor uma politica tributaria

para desenvolver o transporte de cabotagem e de navegacéo interior.

1% ALEXANDRE, Ricardo. Direito tributario esquematizado, p. 202-204.
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Em suma, a atual conjuntura econdmica maritima nacional requer uma

nova politica tributaria para o setor, até mesmo por questédo de soberania.

2.3 NAVEGACAO DE CABOTAGEM E NAVEGACAO INTERIOR: EVOLUCAO
LEGISLATIVA E CARACTERISTICAS

As iniciativas ja tomadas pelo governo, traduzidas em algumas
regulamentacdes, ainda assim sao insuficientes em relacdo ao potencial de
desenvolvimento da industria de construgdo naval brasileira. Dai a importancia de
bem compreender a estrutura tributéria histérica e atual, identificando as fungdes
atribuidas a Unido e aos estados-membros, bem como as suas competéncias

enguanto entes tributantes.

A primeira tributacdo incidente sobre a navegacao brasileira fluvial,
lacustre e maritima foi instituida no governo de Getulio Vargas, com o propdsito de

fomentar, por meio da arrecadacéo de receita especial, a atividade naval, conforme
se infere dos artigos 8° e 9° do Decreto-Lei n. 3.100, de 7 de marco de 1941%":
Art. 8° Fica instituida uma receita especial composta de:

a) um mil réis por tonelada ou metro cubico, segundo a unidade em
gue tiver sido pago o frete, de mercadoria importada do estrangeiro,
por agua;

Art. 9° Mediante prévio orgcamento e aprovacdo do Presidente da
Republica, a receita a que se refere o art. 8° sera aplicada:

a) na manutencado dos servigos da Comisséo:

b) no financiamento de aquisi¢cbes e construcdes de navios, reparos
e aproveitamento de material flutuante, e na adaptacdo dos navios a
gueima do carvao nacional.

N&o obstante essa regulamentacéo, somente com o Decreto-Lei n. 3.595,
de 5 de setembro de 1941'*% houve a delimitacdo dos elementos essenciais

" BRASIL. Decreto-Lei 3.100, de 7 de marco de 1941. Cria a Comissao de Marinha Mercante e da
outras providéncias. Disponivel em:
<http://legis.senado.gov.br/legislacao/ListaNormas.action?numero=3100&tipo_norma=DEL&data=19
410307&link=s>. Acesso em: 10 ago. 2013.

1% BRASIL. Decreto-Lei n. 3.595, de 5 de setembro de 1941. Altera o artigo 8° do Decreto-Lei
3.100, de 7 de margco de 1941, e d& outras providéncias. Disponivel em:
<http://www2.camara.leg.br/legin/fed/declei/1940-1949/decreto-lei-3595-5-setembro-1941-413588-
publicacaooriginal-1-pe.html>. Acesso em: 10 ago. 2013 “Art. 1° A receita especial instituida pelo
art. 8° do decreto-lei n.° 3.100, de 7 de margo de 1941, sera composta:
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necessarios para o ente tributante (sujeito ativo) criar e impor a relagéo obrigacional
em face do contribuinte (sujeito passivo), bem como a base de calculo, a aliquota e

0s contornos da hipotese de incidéncia.

O Decreto-Lei n. 1.142, de 30 de dezembro de 1970 foi a primeira
legislacdo de regéncia a denominar o referido tributo como Adicional ao Frete para
Renovacgao da Marinha Mercante (AFRMM), mas né&o trouxe alteragdes significativas
no seu objetivo nem na sua destinacdo, porém, a modificagdo na sua natureza
tributaria ensejou discussdo jurisprudencial acerca de seu real enquadramento

tributario.

A mencionada celeuma acerca da natureza juridica do tributo que se
instalou nos tribunais na década de 1970 culminou no posicionamento do Supremo
Tribunal Federal (STF) sobre a matéria, que se manifestou pelo reconhecimento do
AFRMM como contribuigdo de intervengdo do dominio econdmico.

Tal posicionamento foi consolidado na Stimula 553/STF®°

, ainda vigente:
“O adicional ao frete para renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM) é contribuicéo
parafiscal, ndo sendo abrangido pela imunidade prevista na letra “d”, lll, do art. 16 da

Constituicao Federal.”.

Nessa toada, o AFRMM foi recepcionado na ordem constitucional de 1988
com a mesma natureza juridica, ou seja, de contribuicdo de intervencdo no dominio
econbmico, e vige até o presente, nos termos da Lei n. 10.893, de 13 de julho de
2004.

a) da taxa de 1$2 até uma tonelada calculada sobre o peso bruto das mercadorias importadas, por
agua, constantes do manifesto do vapor e de mais $6 sobre o peso excedente, a razdo de cada 1/2
tonelada ou fracéo;

b) da taxa de 1$2 até uma tonelada calculada sobre o peso bruto das mercadorias saidas de porto
brasileiro, quer no comércio de cabotagem, quer no de exportacdo para o exterior e de mais $6
sobre 0 peso excedente, a razdo de cada 1/2 tonelada ou fracao; e

c) de multas devidas por infracdo de dispositivos do decreto-lei n.° 3.100, citado, e de decisdes da
Comissao da Marinha Mercante.

Art. 2° O pagamento das taxas previstas nas letras a e b do artigo anterior sera feito pelo armador,
empresa, proprietario ou agente dos vapores a reparticao aduaneira competente, até trés dias apds
a chegada ou saida do vapor, conforme o caso, mediante guia de recolhimento organizada em
guatro via, de acordo com o peso bruto total do respectivo manifesto ou de cada conhecimento de
carga.”

%9 BRASIL. Decreto-Lei n. 1.142, de 30 de setembro de 1970. (Revogado pelo Decreto-Lei n.
1.801/1980). Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Decreto-Lei/1965-
1988/Del1142.htm>. Acesso em: 10 ago. 2013.

BRASIL. Supremo Tribunal Federal. Sumula 553. Disponivel em:
<http://lwww.stf.jus.br/portal/jurisprudencia/listarJurisprudencia.asp?s1=553.NUME.%20NAO%?20S.F
LSV.&base=baseSumulas>. Acesso em: 10 ago. 2013.
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A citada Lei n. 10.893/2004, entre outras disposicfes, fixou aliquotas
diferenciadas. As aliquotas do tributo, de acordo com o art. 6°, séo as seguintes:

Art. 6° O AFRMM serda calculado sobre a remuneracéo do transporte
aquaviario, aplicando-se as seguintes aliquotas:

I - 25% (vinte e cinco por cento) na navegacao de longo curso;
Il - 10% (dez por cento) na navegacado de cabotagem; e

Il - 40% (quarenta por cento) ha navegacao fluvial e lacustre,
guando do transporte de granéis liquidos nas regides Norte e
Nordeste.

Ha situacbes, porém, de ndo incidéncia do referido tributo, conforme
estatui o art. 4°, paragrafo Unico, inc. I, da lei em comento, in verbis: “O AFRMM néo
incide sobre: a navegacao fluvial e lacustre, exceto sobre cargas de granéis liquidos,
transportadas no ambito das Regides Norte e Nordeste; [...].”.

Também tem isencdo de recolhimento do AFRMM o transporte de
mercadorias sem cunho comercial ou que nao tenha fins lucrativos, mas utilizado em
determinadas atividades, quando transportadas em favor dos membros da
Administragdo direta ou indireta, conforme se extrai da disciplina do art. 14.

Com a relacdo a navegacao interior, a mesma Lei n. 10.893/2004 traz
isencdo com carater de beneficio fiscal em favor da navegacédo realizada nas vias
interiores do pais. Com o beneficio, o legislador pretendeu incentivar essa
modalidade de navegacéo.

Ao desonerar a carga tributaria dos empreséarios do setor, pretende o
legislador, em contrapartida, que tais recursos sejam carreados para um maior
desenvolvimento da atividade, considerado pequeno em relacdo aos demais modais

logisticos em operacao no Brasil.

Assim, ndo incide AFRMM sobre mercadorias transportadas pelas vias
lacustre ou fluvial, exceto granéis liquidos movimentados no ambito das regifes

Norte e Nordeste.

E importante salientar que o mencionado beneficio foi concedido

inicialmente as regides Norte e Nordeste para as espécies de navegacdo (longo
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161
7

curso, cabotagem, fluvial e lacustre) pela Lei n. 9.432/1997°", por um periodo de

dez anos, a partir da vigéncia desta referida lei.

7162

Esse prazo foi prorrogado pela Lei n. 11.483/20077°“, por mais cinco

anos, agora protraido até 8 de janeiro de 2017, pela Lei n. 12.507/2011%3 sem

contemplar a navegacéo de longo curso.

O Ministério dos Transportes, por sua vez, vem propondo medidas de

fomento a navegacéao interior. Vejamos:

De posse dos resultados do diagndstico institucional a ser realizado
no ambito do Plano Hidroviario Estratégico — PHE, o Ministério dos
Transportes pretende discutir com a sociedade e encaminhar
proposta de legislagdo especifica para fomentar a atividade de
transporte de carga e passageiro na navegacao interior, algumas
propostas ja estdo sendo discutidas, dentre as quais, destacam-se:
Desoneracado de combustiveis e lubrificantes — Andlise preliminar dos
problemas no setor de navegacéo identificou que o custo do Oleo
bunker e do lubrificante é um dos fatores que prejudicam a
competitividade do setor hidroviario. De acordo com a PETROBRAS,
o preco final dos combustiveis e lubrificantes para o transporte fluvial
€ 37% superior ao valor praticado na navegagéo de longo curso por
conta da incidéncia de tributos federais (PIS/ICOFINS) e estaduais
(ICMS). No que tange ao PIS/COFINS, jA ha um normativo (Lei
11774/2008 e Instrucdo Normativa RFB n°® 882/2008) que possibilita
a isencdo. Neste sentido, o Ministério dos Transportes avalia a
possibilidade de propor ao Conselho Nacional de Politica Fazendaria
— CONFAZ a desoneracgéo de ICMS dos combustiveis e lubrificantes
da navegacdo fluvial como forma de fomentar o setor.[...] 3) Politica
de fomento a navegacéo da industria naval brasileira e importagao —
O Ministério dos Transportes entende que é necessario melhorar as
condigcbes de seguranca e a qualidade das embarcacdes fluviais,
utilizadas principalmente na navegagdo regional amazobnica, bem
como atender as demandas do transporte pesado de carga. Dessa
forma, esta em discussao o estabelecimento de formas de incentivos
para modernizacdo e renovacdo de frota nacional. Pretende-se
incentivar a construcdo naval através de desoneracdo de impostos
na producdo de aco naval e flexibilizar as condi¢cbes legais de

81 BRASIL. Lei n. 9.432, de 8 de janeiro de 1997. Dispde sobre a ordenacdo do transporte

aquaviario e da outras providéncias. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/19432.htm>. Acesso em: 10 ago. 2013.

162 BRASIL. Lei n. 11.483, de 31 de maio de 2007. Dispde sobre a revitalizagdo do setor ferroviario,
altera dispositivos da Lei n® 10.233, de 5 de junho de 2001, e da outras providéncias. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-2010/2007/lei/111483.htm>. Acesso em: 10 ago.
2013.

' BRASIL. Lei n. 12.507, de 11 de outubro de 2011. Altera o art. 28 da Lei n® 11.196, de 21 de
novembro de 2005, para incluir no Programa de Inclusao Digital tablet PC produzido no Pais
conforme processo produtivo basico estabelecido pelo Poder Executivo; altera as Leis n® 10.833, de
29 de dezembro de 2003, n® 11.482, de 31 de maio de 2007, n® 11.508, de 20 de julho de 2007, e
n®8.212, de 24 de julho de 1991; e revoga dispositivo da Medida Provisoria n® 540, de 2 de agosto
de 2011.Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2011/Lei/L12507.htm>.
Acesso em: 10 ago. 2013.
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afretamento e importacéo de embarcacdes.™®

A atribuicdo do Ministério do Transporte no que diz respeito a politica de
transportes ferroviério, rodoviario e aquaviario, além dos portos, da Marinha
Mercante e das vias navegaveis, consiste “na formulagdo, organizagao e superviséo
de suas politicas, na participacdo do planejamento estratégico, no estabelecimento
de limites para a sua pratica e na definicAo de quais sdo as prioridades que

requerem recursos”.®

Mesmo com todas as potencialidades naturais que o Brasil dispde para
desenvolver o transporte aquaviario, em pleno século XXI continuamos com uma

matriz de transporte que privilegia o modal terrestre em detrimento do aquaviario.

Mudar essa realidade implica empenho tanto da Unido quanto dos
estados-membros no planejamento e implantacdo de politicas capazes de
potencializar o desenvolvimento das distintas regiées e uma boa alternativa € buscar

a eficiéncia com o suporte de incentivos e subsidios via tributacéo.
2.3.1 Transporte de cabotagem

A cabotagem ocorre quando € realizado o transporte maritimo entre dois

portos da costa de um mesmo pais ou entre um porto costeiro e um fluvial.

Cabotagem, a propdsito, é assim definido na Lei n. 9.432/1997, em seu
artigo 2°, inciso IX, litteris:
Art. 2°. Para efeito desta Lei, sdo estabelecidas as seguintes
definigbes: [...]

IX - navegacao de cabotagem: a realizada entre portos ou pontos do
territorio brasileiro, utilizando a via maritima ou esta e as vias
navegaveis interiores.'®

Pelo contexto historico, busca-se entender porque o transporte de carga
na navegacao de cabotagem no Brasil foi mais utilizado, por exemplo, na década de
1930.

164 BRASIL. Ministério dos Transportes. Secretaria de Politica Nacional de Transportes. Diretrizes da

Politica Nacional de Transporte Hidroviario. Edi¢cao revisada. Brasilia/DF, dezembro 2010. p. 16-
17.

15 CASTRO JUNIOR. Osvaldo Agripino de. Direito maritimo, regulacéo e desenvolvimento. 2. ed.
Sao Paulo: Forum, 2011. p. 530.

1% BRASIL. Resolucdo n. 193-ANTAQ, de 16 de fevereiro de 2004. Aprova a norma para o
afretamento de embarcacdo por empresa brasileira de navegacdo na navegacdo de cabotagem.
Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I9493.htm>. Acesso em: 10 ago. 2013.
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A primeira evidéncia que surge tem que ver com o fato de as malhas

ferroviarias e rodoviarias apresentarem condi¢des precarias para o transporte.

Por essa razdo, a cabotagem passou a ser o principal modal de
transporte utilizado, tanto que, apés a eleicdo do Presidente Washington Luiz, cujo
tema de campanha era “Governar € construir estradas,” os investimentos foram
direcionados para a pavimentacao de vias, construcao de estradas e manutencao da

malha rodoviaria existente.®’

A constatacdo € a de que, naquele periodo, houve prioridades de
investimentos no  setor rodoviario, desconsiderando-se politicas para

desenvolvimento de outros modais de transporte.

Diferente dos ideais governamentais de investir somente no modal

rodoviario, no Brasil ha uma tradicdo maritima que se resume da seguinte maneira:

O Brasil é considerado um pais com forte tradicdo maritima, todavia,
decorridos mais de 500 anos desde a sua descoberta [...] essa
tradicdo ainda € pouco difundida na historigrafia patria e, por
conseguinte, nos bancos escolares e na academia, e muito menos
pela classe politica. Reitera-se: o Brasil é fruto de uma grande
tradicdo marinheira, enfim, de uma ousada e inovadora experiéncia
governamental de Portugal.*®®

Considerando o atual desenvolvimento do Brasil como economia em
franca expansdo, o setor da navegacdo de cabotagem ainda tem infima

representacdo se comparado ao modal rodoviario.*®®

A perspectiva é que, em 2023, se forem feitos os investimentos do
PNLT (Plano Nacional de Logistica e Transportes)*’’, a cabotagem
chegara a 3%, [...] avalia que um dos fatores que mais emperram o
desenvolvimento do setor seja a alta incidéncia de tributos e explica:
Enquanto em paises como Estados Unidos e Japdo nédo incidem
impostos na cabotagem, no Brasil, os custos dos encargos sociais

7 FONSECA, Tiago Figueiredo. Desenvolvimento da cabotagem no Brasil: um estudo de caso de

viabilidade do setor. 2009. 77f. Trabalho de Conclusdo de Curso (Graduacdo em Tecnologia
Logistica)-Faculdade de Tecnologia da Zona Leste. Sao Paulo, SP, 2009. p. 43. Disponivel em:
<http://www.poslogistica.com/web/TCC/2009-2/tcc-280.pdf>. Acesso em: 10 ago. 2013.

18 CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. Seguranca maritima e bandeiras de conveniéncia.
[s.d.], p. 1. Disponivel em:
<http://www.advocaciapasold.com.br/artigos/arquivos/artigo_seguranca_maritima_e_bandeiras_de__
conveniencia_osvaldo_agripino_revisado.pdf>. Acesso em: 10 ago. 2013.

% FREITAS, Clarisse de. Navegacdo interior e cabotagem — Brasil ndo tem politica de
desenvolvimento da marinha mercante. 28 jun. 2012. Disponivel em:
<http://hidroviasinteriores.blogspot.com.br/2012/06/navegacao-interior-e-cabotagem-brasil.html>.
Acesso em: 10 ago. 2013.

% PERRUPATO, Marcelo. Plano Nacional de Logistica e Transporte. [Palestra]. Disponivel em:
<http://www.transportes.gov.br/conteudo/36391>. Acesso em: 10 ago. 2013.
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guando comparados aos navios de bandeira de conveniéncia oscilam
entre 100% e 110%. [...] O especialista em Direito Maritimo e
Regulatério discorda da tributacdo excessiva sobre a cabotagem,
mas reconhece que como cada Estado faz o que quer em termos de
arrecadacédo, ocorre essa disparidade. Ele argumenta que um dos
principais responsaveis por essa situacdo é o Conit (Conselho
Nacional de Politicas de Integracdo de Transportes) que, embora
tenha sido instituido em 2001, ainda n&o saiu do papel.*™

Assim, sem politicas tributarias equilibradas e sem contemplar os
diferentes modais de transporte brasileiro, além de n&o utilizar o potencial natural do
pais, o0 que mais impacta sdo os altos encargos. Esse quadro desestimula

absolutamente o desenvolvimento deste setor estratégico, que € a cabotagem.

A estrutura regulatéria da navegacdo de cabotagem foi modificada pela
Lei n. 10.233, de 5 de junho de 2001'"%, que criou a Agéncia Nacional de Transporte
Aquaviario (Antaq). A lei determinou a transferéncia de algumas atribuicdes que até
entdo estavam na esfera do Ministério dos Transportes para esta Agéncia;
estabeleceu ainda que a formulacdo de politicas para o setor de transporte deve ser
incumbéncia do Conselho Nacional Integracdo de Politicas de Transporte
(CONIT)'"® e do Ministério do Transporte’™®. A Antag também coube a implantacéo

das politicas previstas para o setor aquaviario.

No ambito do transporte maritimo, fato € que direito e economia devem
navegar juntos, mas para que isso ocorra é preciso que as instituicdes, de modo
geral, funcionem com eficacia. Essa assertiva € pertinente para se compreender o

relevante papel de 6rgdos mediadores como as Agéncias Reguladoras — Antaq,*"

1 BRASIL. Ministério dos Transportes. Conselho Nacional de Politicas de Integracdo de

Transportes. Disponivel em: <http://www.transportes.gov.br/conteudo/52599>. Acesso em: 10 ago.
2013.

172 BRASIL. Lei n. 10.233, de 5 junho de  2001. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/leis_2001/110233.htm>. Acesso em: 8 jun. 2013. Dispbe
sobre a reestruturacdo dos transportes aquaviario e terrestre, cria o Conselho Nacional de
Integracdo de Politicas de Transporte, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, a Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios e o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes,
e d& outras providéncias.

7% BRASIL. Ministério dos Transportes. Conselho Nacional de Politicas de Integracao de
Transportes. Disponivel em: <http://www.transportes.gov.br/conteudo/52599>. Acesso em: 10 ago.
2013.

17 BRASIL. Ministério dos Transportes. Conselho Nacional de Politicas de Integracdo de
Transportes. Disponivel em: <http://www.transportes.gov.br/conteudo/52599>. Acesso em: 10 ago.
2013.

7> BRASIL. Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios. Disponivel em:
<http://www.antaq.gov.br/Portal/default.asp?>. Acesso em: 10 ago. 2013.
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Anvisa'’®, ANTT!, entre outras — e os departamentos do governo, como o DPC

178 179,180
. No

(Diretoria de Portos e Costas)™'", e a SEP (Secretaria Especial dos Portos)
caso destes 6rgdos, o objetivo, portanto, € contribuir para o desenvolvimento do
transporte de cabotagem e da navegacdo interior, por meio do estudo das
possibilidades e dos limites de uma politica tributéria adequada, com énfase na

politica setorial.

A Resolucéo n. 193-Antaq, de 16 de dezembro de 2004, determina que a
exploracdo do servico deva ser realizada por empresa brasileira da navegacao,
mediante autorizacdo desta agéncia. Contudo, existem requisitos legais para que

uma empresa explore o servigo, estipulados no anexo desta resolucao:

Art. 1° Esta Norma tem por objeto estabelecer procedimentos e
critérios para o afretamento de embarcacao por empresa brasileira
de navegacao na navegacao de cabotagem.

Paragrafo unico. O transporte aquaviario de carga, na navegacgao de
cabotagem, somente podera ser realizado por empresa brasileira de
navegacdo de cabotagem utilizando embarcagcdo de bandeira
brasileira e, exclusivamente nos casos previstos nesta Norma e uma
vez cumpridos todos o0s requisitos nela estabelecidos, utilizando
embarcacéo de bandeira estrangeira afretada.'®

Queiroga ilustra alguns dados da Antag que aludem ao transporte

aquaviario. Segundo a autora:

A navegagdo de cabotagem brasileira transportou 138 milhdes de
toneladas em mercadorias em 2012, numero 4% superior a
guantidade transportada em 2011, quando foram transportados 133
milhdes de toneladas, segundo o Anudrio Estatistico Aquaviario,
divulgada pela ANTAQ.®

7 BRASIL. Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitéaria. Disponivel em:

http://portal.anvisa.gov.br/wps/portal/anvisa/home. Acesso em: 10 jun. 2013.

"7 BRASIL. Agéncia Nacional de Transportes Terrestres. Disponivel em:
<http://www.antt.gov.br/>. Acesso em: 10 jun. 2013.

% MARINHA DO BRASIL. Diretoria de Portos e Costas. Disponivel em:
<https://www.dpc.mar.mil.br/>. Acesso em: 10 jun. 2013.

% BRASIL. Presidéncia da Republica. Secretaria Especial de Portos. Disponivel em:
<http://www.portosdobrasil.gov.br/ >. Acesso em: 10 jun. 2013.

18 cASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. Direito maritimo: temas atuais, p. 40.

81 BRASIL. Resolugcdo n. 193-ANTAQ, de 16 de fevereiro de 2004. Aprova a norma para o
afretamento de embarcacdo por empresa brasileira de navegacdo na navegacdo de cabotagem.
Disponivel em: <http://www.antag.gov.br/Portal/pdf/Resolucao193.pdf >. Acesso em: 10 ago. 2013.

%2 QUEIROGA, Andrezza. Cabotagem avanca 4% em 2012 se comparado 0 mesmo periodo de
2011. Do total, 79% correspondeu a cargas de granel liquido. 01 jun. 2003. Disponivel em:
<http://www.guiamaritimo.com.br/cabotagem-avanca-4-em-2012-se-comparado-o-mesmo-periodo-
de-2011/>. Acesso em: 10 jun. 2013.
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E continua: do total transportado na cabotagem brasileira no ano
passado, 79% corresponderam a cargas de granel liquido, com 109 milhdes de
toneladas; 12% granel solido (17 milhdes de toneladas); 5% carga geral
conteinerizada (7 milhdes de toneladas); e 3,5% carga geral solta (4,8 milhGes de
toneladas). Entre os trés principais grupos de mercadorias transportados na
cabotagem brasileira em 2012, destacaram-se combustiveis e 6leos minerais, com
77% do total (107 milhdes de toneladas), bauxita, com 10% (13,9 milhdes de

toneladas), e carga geral conteinerizada, com 5% (7 milhdes de toneladas).®®

Compulsando os dados estatisticos da Antag, conforme a natureza da
carga, percebe-se que o segmento de transporte de cabotagem tem crescido nos

altimos anos e as perspectivas de aumento de demanda sdo maiores.

O Quadro 1, a seguir, € ilustrativo do transporte via navegacao de
cabotagem, por natureza de carga, no triénio 2010-2012. Os numeros apresentados
bem demonstram a pouca utilizagdo do potencial do transporte de cargas no modal

aguaviario.

Quadro 1 — Transporte de cargas via navegacao de cabotagem

Quantidade Transportada (t) % Var. (2012 x
Natureza da Carga '
2010 2011 2012 2011)

Granel Sélido 18.239.171| 18.301.965| 17.056.786 -6,80
Granel Liquido 102.532.931|104.657.709 | 109.573.381 4,70
Carga Geral Solta 4.737.704| 4.617.348 4.893.664 5,98
Carga Geral

Conteinerizada 5.198.792| 5.698.380 7.121.353 24,97
TOTAL 130.708.598|133.275.402 | 138.645.183 4,03

Fonte: Antaqg, Anuério Estatistico 2012.1%4

'8 QUEIROGA, Andrezza. Cabotagem avanca 4% em 2012 se comparado o mesmo periodo de

2011. Do total, 79% correspondeu a cargas de granel liquido. 01 jun. 2003. Disponivel em:
<http://www.guiamaritimo.com.br/cabotagem-avanca-4-em-2012-se-comparado-o-mesmo-periodo-
de-2011/>. Acesso em: 10 jun. 2013.
8 BRASIL. Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios. Anuario Estatistico do Transporte
Aguaviario - 2012. Transporte na navegacdo de cabotagem. Disponivel em:
<http://www.antaq.gov.br/portal/Anuarios/Anuario2012/40.htm>. Acesso em: 3 jun. 2013.
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Conforme andlise anterior, a participagcdo da cabotagem na matriz de
transporte brasileira é irriséria, mormente quando se considera a sua potencialidade.

Enquanto isso, 0 modal aéreo obteve incentivos via reducéo de carga tributaria.

Com essa disparidade apontada, evidenciam-se tratamentos
governamentais ndo unanimes quando o assunto é eficiéncia, eficacia e incentivos

regionais equilibrados nos diversos modais de transporte no Brasil.

Junto com Castro Junior e Lachmann, pode-se afirmar que da forma
como é tratato, sem planejamento de longo prazo e sem investimentos via politica
tributaria de beneficios e de incentivos fiscais, o0 transporte de cabotagem terd o seu
desenvolvimento continuamente prejudicado, justamente pela alta sobrecarga

tributaria — P1S, COFINS, ICMS (sobre os fretes), INSS e FGTS (sobre a folha de

185

pagamento de maritimos)™> —, impactando sobremaneira os altos encargos sociais

dos navios de bandeira de conveniéncia®®®.®’

%5 | ACHMANN, Marianne Von; CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. A navegacdo de
cabotagem na visdo dos transportadores. O valor da cabotagem brasileira. Seminario Antaq,
agosto 2009. Disponivel em:
<http://www.antaq.gov.br/portal/pdf/palestras/SeminarioCabotagem/Palestra3.pdf>. Acesso em: 10
ago. 2013. p. 16.

% Navios de bandeira de conveniéncia, na licdo de Martins: “Considerando as condicbes e
pressupostos adotados pelos diversos paises, 0s registros das embarcacdes podem ser
classificados em Registros Nacionais e em Registros Abertos. Nos Registros Nacionais o Estado
gue concede a bandeira mantém um efetivo controle sobre os navios nele registrados, mantendo-os
atrelados a sua legislacdo. Os regimes Abertos se dividem em Registros de Bandeira de
Conveniéncia e Segundos Registros. Os Registros Abertos de Bandeiras de Conveniéncia (BDC) se
caracterizam por oferecerem total facilidade para registro, incentivos de ordem fiscal, ndo imposicao
de vinculo entre o Estado de Registro e o navio. Ademais, tais Estados ndo exigem e nem
fiscalizam, com o devido rigor, o cumprimento e a ado¢&o das normas e regulamentos nacionais ou
internacionais sobre as embarcacdes neles registradas. Simultaneamente as vantagens econdmicas
oferecidas por tais registros ainda se elenca legislacbes e regulamentos menos severos sobre
seguranca e equipamento de bordo. ndo exigem nenhum vinculo entre Estado de Registro e navio.
A néo exigéncia de vinculo do Estado da Bandeira com o0 navio e a ndo observéancia de legislagbes
e regulamentos severos concernentes a seguranca da navegacao e obrigacdo de fiscalizar dos
Estados decorre do fato dos Estados que concedem bandeira de conveniéncia ndo serem
signatarios da CNUDM lll e de outras convengdes internacionais de extrema importancia no cendrio
da navegacdo, como a MARPOL, SOLAS 1974, CLC/69, dentre outras. Neste contexto competitivo,
€ menor a influéncia do direito, ou seja, das normas de direito que interferem no custo do frete, em
especial as normas trabalhistas, tributarias e relativas a seguranca maritima e poluicdo marinha.
Neste contexto, a adocdo de BDC consiste em estratégia empresarial que visa maior eficiéncia e
lucratividade.”. Cf. MARTINS, Eliane M. Otaviano. Propriedade de navios e a adocao de bandeira de
conveniéncia. Ambito Juridico, Rio Grande, XIl, n. 69, out 2009. Disponivel em:
<http://www.ambito-juridico.com.br/site/index.php?n_link=revista_artigos_leitura&artigo_id=6840>.
Acesso em: 16 nov. 2013.

'8 para melhor aprofundamento sobre este tema, conferir. CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de.
Seguranca maritima e bandeiras de conveniéncia. [s.d.]. Disponivel em:
<http://www.advocaciapasold.com.br/artigos/arquivos/artigo_seguranca_maritima_e_bandeiras_de__
conveniencia_osvaldo_agripino_revisado.pdf>. Acesso em: 3 jun. 2013.
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2.3.2 Navegacao interior

O transporte de navegacdo interior brasileiro tem as mesmas
incongruéncias verificadas no transporte de cabotagem, ou seja, a auséncia de uma

politica de incentivos fiscais e reducdo tributaria.

Castro Junior corrobora essa assertiva ao mencionar que “enquanto nos
Estados Unidos, a participacdo do modal hidroviario € de 23%, no Brasil ndo supera
5%”. E completa a exposicdo fazendo um comparativo dos custos médios de

construcdo de uma hidrovia e de uma rodovia:

Atualmente, o custo médio da construcdo de uma hidrovia é de US$
34 mil por quildbmetro, enquanto o de uma rodovia esta estimado em
US$ 440 mil. Em se tratando de via util dos equipamentos, no modal
hidroviério, é de 50 anos contra 10 anos do rodoviario.*®®

Diante desse cenario, constata-se, uma vez mais, que a integracdo dos
diversos modais de transporte ainda est4 em lento processo de afirmacao, tanto no
uso quanto na sua esséncia. Também € pertinente enfatizar que as hidrovias tém
como valor agregado “o viés ambiental da sustentabilidade se comparado, por

exemplo, com o custo da manutencao das vias ferroviarias e rodoviarias”.

A questdo salientada é que o modal hidroviario tem o mesmo viés da
cabotagem, de auséncia de incentivos tributarios, se consideradas as naturais

potencialidades.
2.3.3 A politica da construcéo naval

A evolucdo das forcas produtivas aos poucos se concretizava e com 0
setor naval ndo foi diferente. A Comissao da Marinha Mercante (CMM) foi criada no
primeiro governo de Getulio Vargas, com a finalidade de atuar como Orgao

responsavel pelas funcdes de servigco de utilidade publica, com regulacao, disciplina

8 FREITAS, Clarisse de. Navegacdo interior e cabotagem - Brasil ndo tem politica de

desenvolvimento da marinha mercante. 28 jun. 2012. Disponivel em:
<http://hidroviasinteriores.blogspot.com.br/2012/06/navegacao-interior-e-cabotagem-brasil.html>.
Acesso em: 10 ago. 2013.

% | ACHMANN, Marianne Von; CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. A navegacdo de
cabotagem na visdo dos transportadores. O valor da cabotagem brasileira. Seminério Antaq,
agosto 2009. p 16. Disponivel em:
<http://www.antaq.gov.br/portal/pdf/palestras/SeminarioCabotagem/Palestra3.pdf>. Acesso em: 10
ago. 2013.
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e coordenacao estatais.'®

Nas décadas de 1950 e 1960, com a chegada das industrias
automobilisticas, a politica de desenvolvimento adotada passou a ser praticamente
direcionada para o modal rodoviario. Em consequéncia, 0 modal aquaviario sofreu
com a escassez de recursos e foi perdendo gratativamente espac¢o na formulagéo de

politicas de transporte aquaviario.

Na tentativa de mudar esse cenario, foram criados alguns Orgaos e

comissoes, e 0 objetivo precipuo era alavancar a construcédo naval no pais.
Sobre o tema, Barbosa leciona:

Com a industrializacdo na década de 50, impulsionada pela
siderdrgica, e a capacitacdo de gerar insumos suficientes para prover
a industria naval pesada, observou-se a necessidade de prover
recursos para incentivar o crescimento da economia. Para suprir
essa necessidade, criou-se o Banco Nacional e Desenvolvimento
Econdémico (BNDE), em 1952.*%*

Barbosa também comenta:

Apenas no governo Juscelino Kubitchek foram consolidadas as
medidas para o desenvolvimento da frota nacional, por meio da Lei
n° 3.381, de 24 de abril de 1958, com a criagdo do Fundo de
Desenvolvimento da Marinha Mercante (FDMM). De acordo com a
lei, o fundo deveria ser aplicado na reposi¢cdo e ampliagdo da frota
das empresas oficiais de carga geral, em investimento e em
financiamento destinados a construcdo e ampliacdo dos estaleiros da
construgéo naval.'®

Em que pese essa intervencao estatal nas ultimas décadas, relatério do
Ministério de Transportes, editado em 2011, indicava que ‘o fomento a

modernizacao, renovacdo e ampliacdo da frota naval brasileira, além de contribuir

1% BARBOSA, Daniela Ohana Lage Barros Mello. Os reflexos do Adicional ao Frete para a

Renovacéo da Marinha Mercante (AFRMM) na industria do transporte maritimo e construcao naval.
In: CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de (Org.). Direito maritimo: temas atuais. Belo Horizonte:
Forum, 2012. p. 175.

191 BARBOSA, Daniela Ohana Lage Barros Mello. Os reflexos do Adicional ao Frete para a
Renovacao da Marinha Mercante (AFRMM) na industria do transporte maritimo e construcéo naval.
In: CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de (Org.). Direito maritimo: temas atuais, p. 175.

192 BARBOSA, Daniela Ohana Lage Barros Mello. Os reflexos do Adicional ao Frete para a
Renovacao da Marinha Mercante (AFRMM) na industria do transporte maritimo e construcéo naval.
In: CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de (Org.). Direito maritimo: temas atuais, p. 175.
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para a geracdo de emprego e renda, [...] € fundamental para o aumento da

competitividade sistémica da economia, por meio da reducédo de custo logisticos”.**?

Sobre a organizacdo dos servicos portuarios e a infraestrutura disponivel,

disserta Barbosa:

Nos dultimos dois anos, houve um aumento superior a 25% no
namero de embarcacdes na frota brasileira e a geracdo de mais de
25 mil empregos na cadeia produtiva do setor. No sentido de
estimular esse crescimento, atualmente, o pais dispde de uma
Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP), em que o setor da
construcao naval desfruta de uma série de desoneracfes fiscais,
entre elas IPl, PIS-PASEP e COFINS, bem como financiamento
oficial mais barato de projetos com maior indice de nacionalizacéo de
componentes.***

Das licdes apresentadas neste capitulo, e ap6s uma abordagem historica
e anotacdes sobre aspectos da exoneracéo tributaria no transporte aquaviario e na
construcdo naval, navegacdo de cabotagem e de interior, € possivel ressaltar que o
impacto dos tributos no transporte da cabotagem tem obstado o desenvolvimento

deste importante modal de transporte.

Nesse cenario, o imposto estadual, especialmente o ICMS, incidente na
prestacao de servi¢co de transporte carga e passageiro no modal aquaviario, ndo é
aproveitado, vez que inexiste uma politica de incentivo nem de beneficio fiscal para
desenvolver economicamente o0 setor da navegacdo maritima. Ao contrario, 0
transporte maritimo contempla os pagamentos de varios tributos, como ICMS, PIS e

COFINS, o que o torna uma opcao mais onerosa para as empresas deste segmento.

Além da auséncia de uma politica tributaria, h& outros obstaculos — como
a burocracia — que impedem o aperfeicoamento e 0s investimentos nesse modal de
transporte para fazer frente a falta de capacidade operacional em todos os sentidos

e que fazem com que se torne pouco atrativo economicamente.

Para instituir incentivos via competéncia dos estados-membros, visando
reduzir as desigualdades regionais seria, portanto, necessario criar politicas para

desenvolver o setor aquaviario em cooperac¢do com a Unido. Essa politica inexiste.

198 BRASIL. Controladoria Geral da Uni&o. Transportes. Disponivel em:
<www.cgu.gov.br/publicacoes/prestacaodecontaspresidente/2011/Arquivos/PartelV/4.22.1.pdf>.
Acesso em: 3 jun. 2013.
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In: CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de (Org.). In: CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de.
Direito maritimo: temas atuais, p. 172.
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No Senado Federal ndo se encontrou, ainda, qualquer discussao nesse
sentido. No setor de transportes, somente os modais aeroviario e rodoviario foram
privilegiados com reducdo da carga tributaria. No transporte aquaviario, as
desoneracdes fiscais para a construcdo naval, bem como a criacdo do Fundo
Garantidor da Construgdo Naval, mostram-se insuficientes se considerado o
potencial natural do setor.

Por fim, com tantos desafios a superar, pode-se dizer que a cabotagem e
a navegacao interior estdo longe de atingir as suas potencialidades econémicas,

tecnologicas e de sustentabilidade.

No capitulo seguinte, o foco se volta para a marinha mercante e a
estrutura naval brasileira, tangenciando, além de aspectos historicos, o Fundo da
Marinha Mercante (FMM), o Adicional ao Frete para a Renovacdo da Marinha
Mercante (AFRMM) e o ICMS no setor aquaviério. Ao final, analisa os cenarios e as
perspectivas que se projetam a partir das descobertas do pré-sal e da Amazébnia
Azul.
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CAPITULO 3

POSSIBILIDADES E LIMITES DAS POLITICAS PUBLICAS
DO SETOR AQUAVIARIO BRASILEIRO

Apesar de o Brasil ser um pais com uma vocacéao natural litoranea, fluvial,
lacustre imensa, e desde os primordios ofereca grandes oportunidades de conexao
das suas riguezas materiais e imateriais, ainda ndo se vé uma consciéncia desse

potencial traduzida em politicas publicas.

As mutacdes econbmicas, politicas e sociais que descrevem o Brasil
Colbnia até a Republica Federativa atual evidenciam dificuldades na consecucao do
papel do Estado como indutor de desenvolvimento e apto a atender interesses

estratégicos da industrializacdo, principalmente regional de varios segmentos.

Bem por isso, além do resgate do contexto historico, € importante

destacar, aqui, as recentes politicas publicas para o setor aquaviario induzidas pelas
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descobertas de petroleo e gas na Amazodnia Azul—>, como principal responsavel pelo

atual cenario econdmico no contexto internacional.

1% MARINHA DO BRASIL. Amazénia Azul. O patriménio brasileiro no mar. Disponivel em:

<www.mar.mil.br/menu_v/amazonia_azul/html/definicao.html>. Acesso em: 01 jul. 2013. E o0 que a
Marinha vem chamando de Amazénia Azul, na tentativa alertar a sociedade sobre a importancia,
ndo sé estratégica, mas também econdmica, do imenso mar que nos cerca. Por ele circulam
aproximadamente 95% do nosso comércio exterior (importacdes e exportagdes), cujo valor total
deve alcancar, no corrente ano, aproximadamente US$ 170 bilhdes. A maior parte dos bens que
importamos e exportamos é transportada por navios de outras bandeiras. Isso demonstra a
necessidade de se ampliar o setor maritimo brasileiro, principalmente a inddstria naval, que
proporcionard aumento de emprego. Das plataformas localizadas na ZEE, e, portanto, na Amaz6nia
Azul, extraimos aproximadamente 88% da nossa produgdo de petréleo, cerca de 2 milhdes de
barris/dia o que, a pregos conservadores, € coisa da ordem de US$ 2 bilhdes por més. No setor
pesqueiro, outra grande riqueza potencial da nossa Amazénia Azul, temos de impedir a pesca ilegal
na nossa ZEE e melhorar a nossa produtividade, o que, além de gerar empregos, possibilitard o
aumento das exportacdes, trazendo divisas para o pais. Isso evita, conforme determina a
Convencao, que sejamos obrigados a permitir que outros Estados explorem 0S n0ossos recursos
naturais. O potencial econdmico da Amazbdnia Azul ndo se esgota nas trés atividades acima
mencionadas. Poderiamos, ainda, citar os recursos biotecnolégicos presentes nos organismos
marinhos, a navegacdo de cabotagem, o turismo maritimo, os esportes nauticos, e, no futuro, a
exploragdo dos ndédulos polimetdlicos existentes no leito do mar. “[...] Ndo parece légico, nem
prudente, descuidarmos dos diversos componentes do nosso Poder Maritimo, e muito menos deixar
de alocar a Marinha do Brasil os recursos e os meios imprescindiveis para que ela possa nao so
atuar na vigilancia e na protecdo desse imenso patriménio, mas também honrar 0s nossos
compromissos internacionais.”
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Para tanto, lanca-se luz sobre as iniciativas que estao tentando consolidar
e resgatar uma estrutura institucional (especialmente no ambito da administracao
fazendaria), constitucional e geopolitica, ai incluido o setor aquaviario como industria

nacional competitiva e sustentavel.

3.1 BASE CONSTITUCIONAL DA MARINHA MERCANTE

E oportuno, de plano, recordar que as raras politicas para o setor eram
balizadas pelas subvenc¢des concedidas as companhias de transporte aquaviario,
cujas definicbes direcionavam as politicas dadas pela Capitania dos Portos, 6rgéao
estatal.

Goularti Filho explicita as trés acfes republicanas que fortaleceram a

atividade de marinha mercante nacional:

A primeira foi a criacdo da Companhia de Navegacédo Lloyd
Brasileiro, em 1880, uma companhia estatal de navegacédo, que
tornou-se ancora do setor por quase 100 anos. A segunda foi o
fortalecimento da Companhia Nacional de Navegacdo Costeira,
fundada em 1891, e da Companhia Comércio e Navegacao, fundada
em 1905. Incluindo o Lloyd Brasileiro, estas trés grandes companhias
praticamente dominaram a navegacao de cabotagem no Brasil até os
anos de 1940. E, por ultimo, [...] a criacdo da Inspetoria Federal de
Navegacgédo (IFN), em 1907, que assumiu as fungbes da Capitania
dos Portos em definir e coordenar as politicas para a marinha
mercante brasileira. Mesmo assim, a politica da jovem Republica era
guase a mesma do velho Império: subvengbes as companhias de
navegac&o.'®

Toda e qualquer politica publica de investimentos tem sua direcdo e
correspondente repercussao na economia. Nos anos de 1920, os ciclos produtivos
diversificados e o0 surgimento de setores industriais refletiam o aumento das
operacOes portuarias, bem como a maior atuacdo das companhias de navegacao.
Tanto as importagbes quanto as exportacdes pautavam-se no desenvolvimento do
rapido e complexo eixo de integracdo do comeércio interno para atingir 0 comeércio

internacional.

1% GOULARTI FILHO, Alcides. A trajetéria da marinha mercante brasileira; administracéo, regime

juridico e planejamento. Revista do programa de Estudos PdOs-Graduados em Economia
Politica. S&o Paulo, PUC/SP, v. 21, n. 2 (38), 2010. p. 249. Disponivel em:
<www.pucsp.br/brpos/exopol/downloads/33_08-11.pdf.> Acesso em: 01 jun. 2013.
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Para acompanhar esses novos movimentos econdmicos, significativas
intervengdes nas politicas foram moldadas com a ascensédo de uma nova burguesia
industrial e urbana, que diretamente influenciou uma nova estrutura politica e juridica

no Estado.

O novo padréo de acumulacdo marcou a década de 1930, com reflexos
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no sistema de transporte brasileiro. O Plano Geral de Via¢cdo Nacional™’, aprovado

em 1934, consolidou as rodovias como vias integradoras do mercado nacional e
logo e se revelou uma rapida resposta para a auséncia e a ineficiéncia dos sistemas

aquaviario e ferroviario.
Goularti Filho relata que:

[...] diante das exigéncias impostas pelo novo padréo de acumulagéo,
o Estado viu-se obrigado a assumir vérias funcdes onde havia uma
inércia empresarial, falta de comando e capital. O problema de baixa
acumulagdo que persistia na marinha mercante brasileira somente
poderia ser solucionado com uma intervengédo estatal definindo
novos rumos para o setor.*®

Com o objetivo de direcionar os desafios pelos quais passava o setor
naval, criou-se a Comissdao de Marinha Mercante, como mencionado antes,

inaugurando, portanto, um novo regime juridico para a navegacao brasileira.

A Unido competia autorizar, conceder e explorar os servicos de
navegacao maritima, fluvial e lacustre, sendo esta uma forma de o Estado marcar a

sua presenca no setor aquaviario.
Segundo anélise de Goularti Filho:

No periodo compreendido entre a criacdo da Comissao da Marinha
Mercante (CMM), em 1941, e a criagdo do Fundo da Marinha
Mercante (FMM), em 1958, paralelo a industrializacdo restringida,
assistimos a trés movimentos no setor de navegacado: o afastamento
do Ministério da Marinha do setor, a deterioracao da frota mercante e
a instrumentalizacédo politica do setor, que culminou com a unificacéo
dos objetivos da Marinha Mercante, com o da construcdo naval.
Amparado pelo novo regime juridico aprovado em 1939, o Decreto
3.100, de 07 de marco de 1941, apds recomendacdes do Conselho
Federal de Comeércio Externo, criou a CMM, uma autarquia com
autonomia administrativa e financeira. Competia a CMM definir as

97 BRASIL. Ministério dos Transportes. Transportes no Brasil: sintese histérica. p. 250. Disponivel

em: <http://www.transportes.gov.br/index/conteudo/id/60924>. Acesso em: 3 jun. 2013.
1% BRASIL. Ministério dos Transportes. Transportes no Brasil: sintese histérica. p. 250. Disponivel
em: <http://www.transportes.gov.br/index/conteudo/id/60924>. Acesso em: 3 jun. 2013.
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politicas de orientagdo, organizagcdo e financiamento para a
navegacao brasileira (Decreto 3.100/1941).%°

A participacdo do Brasil na Segunda Guerra Mundial produziu um
resultado ruim, eis que restou para a marinha mercante brasileira uma frota
sucateada e sem manutencédo, por absoluta impossibilidade de repor as pecas que,

na maioria, eram importadas.

Com a expanséao da integracdo por meio de rodovias, acreditou-se que as
deficiéncias da marinha mercante ndo atrapalhariam o crescimento econémico. Por
essa razao, os investimentos privilegiaram apenas a expansao do transporte de

longo curso, em prejuizo da cabotagem.

Como resultado, diminuiam os itens e o volume transportado via
cabotagem. Em 1956, do total da carga transportada, 60% era
matéria-prima (carvao, petréleo e derivados, sal e madeira), 30%
alimentos (acucar, trigo, arroz e bebidas) e 10% manufaturados
(produtos de ferro, aco e madeira). Contando com a navegacdo
interior, havia no pais 119 armadores privados, a maior parte deles,
empresas de pouca expressdo (COMISSAO DA MARINHA
MERCANTE, 1957, p. 6). A maior companhia privada continuava
sendo a Comércio e Navegacdo, com uma frota de 18 navios. As
grandes bacias hidrogréficas estavam reunidas em trés areas, sendo
exploradas principalmente pelas autarquias federais: Servico de
Navegacdo da Amazbdnia e de Administragdo do Porto do Pard
(SNAPP), criada em 1940 a partir da encampacdo da The Amazon
Steam Navigation Co.; Servico de Navegacdo da Bacia do Prata
(SNBP), criada em 1943; e, Companhia de Navegacdo do Sao
Francisco (CNSF), criada em 1955. No transporte de longo curso
atuavam apenas o Lloyd Brasileiro (com 24 navios), a Frota Nacional
de Petr6leo (FRONAPE - criada em 1949 e incorporada pela
Petrobras em 1952, com 25 navios) e a Companhia Siderargica
Nacional (CSN), com 2 navios, que eram responsaveis por apenas
3,9% das exportacbes e 10,5% das importacdes. A cabotagem de
longa distancia era quase um servigo exclusivo do Estado. Além do
Lloyd Brasileiro e da Costeira, a FRONAPE e a CSN também
atuavam no transporte de matéria-prima. Em toneladas por milhas
transportadas, 50% era de responsabilidade de empresas estatais
(COMISSAO DA MARINHA MERCANTE, 1957). As companhias
Lloyd Brasileiro e Costeira apresentavam déficits constantes e
crescentes e tinham uma frota obsoleta, ja as privadas eram
pequenas e nao tinham condicbes de ampliar sua frota. A média de
idade da frota nacional era de 40 anos, sendo que a vida econémica
atil de um navio era de no maximo 20 anos (CONSELHO DE
DESENVOLVIMENTO, 1957).%°

19 BRASIL. Ministério dos Transportes. Transportes no Brasil: sintese histérica. p. 251. Disponivel

em: <http://www.transportes.gov.br/index/conteudo/id/60924>. Acesso em: 3 jun. 2013.
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Diferente da situacdo da marinha mercante, que precisava de uma
resposta para a crise, 0 mercado interno apresentava franco crescimento, com a

rapida industrializacdo, a urbanizacao e a integracao dos mercados.

Silva, em estudo sobre o “Reaparelhamento da Marinha Mercante”,
elaborado para o Conselho de Desenvolvimento, ligado a Presidéncia da Republica,
detalha que, em 1956, no inicio do Plano de Metas:

As dificuldades para renovar a frota oficial e fazer novas aquisicoes
para os armadores privados deveriam ser resolvidas com duas
iniciativas: 1) desenvolver a industria da construcdo naval,
estimulando as empresas nhacionais e atraindo multinacionais; e, 2)
criacdo de uma linha de financiamento para renovar a frota. Ambas
deveriam ser feitas mediante a criacdo de uma taxa de
reaparelhamento da marinha mercante que formaria um fundo
especifico para financia-la. (CONSELHO DE DESENVOLVIMENTO,
1956). Dentro do Plano de Metas, a marinha mercante (Meta 11) e a
construcao naval (Meta 28), eram complementares, uma vez que nao
era mais possivel pensar na renovacdo da frota oficial sem o
desenvolvimento de uma industria naval nacional forte e integrada.?®*

Com a edicdo da Lei n. 3.381, de 24 de abril de 1958, que instituiu o
Fundo de Desenvolvimento da Marinha Mercante (FDMM), criou-se também a Taxa
de Renovacdo da Marinha Mercante (TRMM), dotando “o setor de um poderoso

mecanismo de financiamento, que possibilitou a execucao das metas propostas pelo

Plano”.?%?

O FMM era constituido pelos recursos da TRMM arrecadada junto as
companhias de navegacdo estrangeiras, oficiais e armadores
nacionais que operavam navios estrangeiros afretados. Os recursos
seriam recolhidos pelo Banco Nacional de Desenvolvimento
Econbémico (BNDE) numa conta especial administrada pela CMM. No
mesmo ano de 1958, foi criado o Grupo Executivo da IndUstria da
Construcdo Naval (GEICON), vinculado ao Conselho de
Desenvolvimento.?®®

2L gILVA, Suely Braga da. O Brasil de JK > 50 anos em 5: o Plano de Metas. [s.d.]. Disponivel em:

<www.cpdoc.fgv.br/producao/dossies/JK/artigos/Economia/PlanodeMetas>. Acesso em: 3 jun. 2013.
“As metas eram audaciosas e, em sua maioria, alcancaram resultados considerados positivos. O
crescimento das industrias de base, fundamentais ao processo de industrializacdo, foi de
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Barat explica que, “posteriormente, o GEICON mudou a sua denominagéo
para Grupo Executivo da Industria Naval (GEIN), com a intengdo de abranger a

industria nacional de navipegas”.?**

Como observado, a atuacdo estatal, a partir do Plano de Metas e com a
criacdo do FDMM, incentivou o desenvolvimento do setor. Alids, € justamente o
segmento de navipecas que mais gera emprego e renda e faz com que a economia
tenha um forte desenvolvimento, inclusive, no que tange a aplicacdo de novas

tecnologias, como adiante sera demonstrado.

3.2 HISTORICO DE FINANCIAMENTO DA ESTRUTURA NAVAL

Na década de 1960, ocorreu uma reestruturacdo da Comissado da Marinha
Mercante, cujos objetivos atendiam anseios de reformas politicas e econdmicas. O
Decreto n. 64.125, de 19 de fevereiro de 1969, alterou o nome da Comissao para
Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (SUNAMAM).

Na esteira da mudanca de nomenclatura, procedeu-se a centralizacdo e
ao fortalecimento das politicas voltadas para a marinha mercante e a construcéo

naval.?®
Goulart Filho corrobora:

Com base em trés novos decretos (Decreto-Lei 11.143/1970, Decreto
67.992/1970 e Decreto 73.838/1974), a SUNAMAM passou a ter o
controle quase que absoluto sobre a navegacdo maritima e fluvial,
envolvendo os fretes, as empresas de navegacéo, a elaboracéo de
planos para a construcdo naval e a liberacéo de recursos. Este poder
atribuido a SUNAMAM estava garantido pelos vultosos recursos que
ela gerenciava junto ao FMM. O fortalecimento da SUNAMAM
inaugurou uma nova fase para o setor, pautada em trés acdes:
protecdo a navegagdo nacional, apoio aos armadores nacionais e
estimulo a industria da construcdo naval. Concretamente estava
consolidada a indissociabilidade entre marinha mercante e

204 BARAT. Josef (Org.). Logistica e transporte no processo de globalizagdo: oportunidades para

0 Brasil. S&o Paulo: Instituto de Estudos Econdmicos e Internacionais — IEEI, UNESP, 2007. p. 132.
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construcdo naval, com claros objetivos de expandir e fortalecer a
economia nacional.?*®

Silva explica as atribuicbes da SUNAMAM:

A SUNAMAM concentrava uma série de atividades, devendo legislar,
formular e executar politicas para o setor de marinha mercante,
agindo como banco, intermedidrio e supervisor de construcéo,
podendo inclusive, contratar empréstimos interna e externamente.
Com o passar do tempo, a centralizacdo de tantas atribuicdes se
mostraria ineficaz.?’’

Assim se delineavam o estimulo e o aumento da indUstria de base da

construcdo naval, apoiada em planos e financiamentos.
Goularti Filho retrata essa fase:

Além do Plano de Emergéncia de 1967, foram elaborados mais trés
planos. O | Plano de Constru¢do Naval 1971-1974 (PCN). [...] O |
PCN foi executado concomitantemente ao | Plano Nacional de
Desenvolvimento Econdmico 1972-1974 (I PND), quando a economia
brasileira registrava crescimento médio de 10,0% ao ano. Dentro do |
PND estava previsto aumentar a frota mercante nacional em 63,0%,
com destague para a de longo curso, que passaria de 1.857 mil TPB,
em 1970, para 3.035 mil TPB, em 1974. [...] O Il PCN foi elaborado
para o periodo de 1975 a 1979 e previa a construgédo de 5.100.000
TPB, além de concluir as encomendas feitas no bojo do | PCN. [..]]
Na segunda metade dos anos de 1970, presenciamos dois
movimentos: o Brasil internalizou por completo os adventos da
Segunda Revolucao Industrial, da grande industria eletro-metal-
mecénica, pautado nas metas expressas no Il PND; e o inicio da
crise fiscal e financeira, desdobrada a partir do endividamento
externo.?®®

Conforme salientado, todas as politicas publicas para o setor naval
envidavam esforcos a partir da conjuntura econdémica interna e principalmente da

externa.

Barbosa explica como a recessdo mundial afetou os projetos em

andamento no Brasil, especialmente da industria naval:

2% GOULARTI FILHO, Alcides. A trajetéria da marinha mercante brasileira; administracdo, regime
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A construcdo naval brasileira, por sua vez, sofreu um impacto
negativo com a crise do petréleo nos anos de 1973 a 1979 e a
recessao mundial dos anos 80. Em consequéncia, a subita elevacdo
das taxas internacionais de juros, associada a recessdo mundial, fez
com que varios armadores cancelassem suas encomendas ou se
tornassem inadimplentes, comprometendo os niveis de estoque de
recursos alocados no FMM e fazendo com que o Il PCN (1975-79)
fracassasse. Neste cenario, a SUNAMAM entrou em crise.?”

Silva, sobre a mesma questéo, também anota:

Na prética, como a garantia oferecida consistia na primeira hipoteca
do navio e como o inicio do pagamento dos financiamentos deveria
ser feito apdés a entrega das embarcacdes, muitos armadores
optavam pela execucdo das garantias. Como estas constituiram a
propria embarcacado financiada, todo o risco era transferido para a
SUNAMAM.?*°

Goularti Filho explica o cenario que desestabilizou a SUNAMAM, da

seguinte maneira:

O Il PCN néo obteve o mesmo sucesso dos dois planos anteriores,
uma vez que estava num ambiente em que a economia brasileira
entrava numa trajetéria de desaceleracdo. As encomendas nao
foram entregues e parte das dividas nao foi paga. Este mecanismo
se retroalimentava anunciando uma crise estrutural na marinha
mercante e na construcdo naval. Mesmo assim, a frota mercante
nacional ampliou consideravelmente, passando de 2.339.000 TPB
em 1970, para 8.069.000 TPB, em 1980, ampliando a participagao
dos navios com bandeira brasileira (exportacfes e importacdes) de
34,6% para 49,6%, respectivamente, dobrando a participacdo
brasileira na frota mundial de longo curso, de 0,5% para 1,0%. E o
emprego na industria da construcdo naval passou de 18.000
trabalhadores em 1970, para 33.792, em 1980, tornando-se a
segunda poténcia mundial no setor, abaixo apenas do Japdo. Este
movimento estava diretamente ligado a expansdo do comércio
externo brasileiro, cujo movimento portuario na década passou de
81.878 mil t, em 1970, para 251 680 mil, em 1980.%**

O Brasil, na década de 1970, em razdo da crise mundial, registrou uma
desaceleracdo no crescimento econbmico, afetando, assim, as iniciativas

governamentais de formulacéo de politicas de incentivo.
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Os desdobramentos que decretaram o fim da SUNAMAM sao assim

analisados por Goularti Filho:

Dados os atrasos ha entrega das encomendas, a alta inadimpléncia
dos armadores e construtores, que estavam abarrotados de dividas
com a SUNAMAM, cuja situacdo estava se tornando insustentavel,
foi baixado o Decreto 88.420, de 21 de junho de 1983, que redefiniu
as atribuices da SUNANAM. Basicamente, foi mudado o mecanismo
de financiamento, criando o Conselho Diretor do Fundo da Marinha
Mercante (CDFMM), que ficaria responsavel pela liberacdo de novos
financiamentos. Os recursos arrecadados pelo Adicional ao Frete
para a Renovagao da Marinha Mercante (AFRMM, antigo TRMM),
base do FMM, seriam gerenciados apenas pelo BNDES, com
autorizacdo do CDFMM. Ou seja, foi retirada a capacidade da
SUNAMAM de liberar recursos aos estaleiros e armadores. Este
decreto foi o preltdio de uma crise e um escandalo financeiro que iria
se instalar na SUNAMAM. No final do governo Figueiredo, foram
reveladas vaérias irregularidades nos repasses de recursos da
SUNAMAM para os construtores navais. Mesmo assim, mergulhada
em dividas, a autarquia avalizava o0s estaleiros para descontar
duplicatas na rede bancéaria e continuar a construir 0s havios
encomendados. Em 1984, o governo ndo reconheceu o aval da
SUNAMAM e deu inicio a uma apuracado das irregularidades, que
ficou conhecido como o ‘Escandalo da SUNAMAM’. Na época,
estima-se que as perdas para 0s cofres publicos foram de 545
milhdes de délares.?*?

O episddio da SUNAMAM sacramentou uma crise sem precedentes, haja

vista os indicios de favorecimento nas operacdes de subsidios e de financiamentos

com manobras administrativas e financeiras. Isso deu razdo a instalacdo de uma

Comisséo Parlamentar de Inquérito (CPI), instalada no Congresso Nacional, em 25

de marco de 1985, que culminou com a extincdo da SUNAMAM, conforme o

seguinte registro:

O desfecho final veio com a Medida Provisoria 27, de 15 de janeiro
de 1989, que extinguiu 14 6rgaos da administracdo federal, incluindo
a SUNAMAM, cujas competéncias foram transferidas para a recém-
criada Secretaria de Transportes Aquaticos (STA), reforcando o
carater apenas normativo e fiscalizador no setor da navegacgao. No
final da década de 1980, as mudancas administrativas e no padréo
de financiamento da SUNAMAM rebateram na industria da
construcdo naval, que operava com uma capacidade ociosa de
quase 60%, empregando 17.965 trabalhadores, e na navegacéo
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nacional, cuja participa¢cdo de navios com bandeira brasileira passou
para 35,0% em 1989.%"

Para Barbosa, na esteira do escandalo que assolou a SUNAMAM:

[...] operaram-se transformacdes relevantes na regulacdo setorial.
Em destaque, cita-se a alteracdo no regime de registros que efetivou
a perda de reserva de mercado com grandes consequéncias para
armadores e, sobretudo, para o0s estaleiros, que tiveram seus
subsidios extintos.?*

Goularti Filho sintetiza os efeitos da desnacionalizacdo e da privatizagao

da navegacédo maritima e da construcdo naval:

Os efeitos das politicas neoliberais atingiram diretamente a marinha
mercante e a industria da construcdo naval brasileira. [...] Na década
de 1980, assistimos ao avango de alguns setores da economia, como
o complexo agroindustrial, mineral e petroquimico, porém, no
conjunto, o nivel de crescimento do PIB industrial foi muito baixo. [...]
As tentativas malfadadas de estabilizarem o0s precos agravaram
ainda mais o quadro de instabilidade econdmica que estava sendo
orientado pelas financas especulativas. Iniciamos a década de 1990
aprofundando o endividamento externo e a crise fiscal e financeira,
acrescido da abertura comercial e financeira. A ténica da década foi
0 ajuste fiscal com privatizacdes, desnacionalizacfes, fechamento de
autarquias e cortes orgcamentarios nos investimentos. [...] Sem
financiamento e sem novos investimentos, a infraestrutura logistica
do pais foi sendo rapidamente sucateada. Com a extincdo da
Portobras, as operacfes portuarias foram privatizadas e ampliou o
namero de terminais privativos. [...] A Lei 9.432, de 08 de janeiro de
1997, definiu um novo regime juridico para a navegacao nacional, em
oposi¢cdo ao aprovado em 1939. Foi criado o Registro Especial
Brasileiro, no qual poderao ser registradas embarcac¢des brasileiras,
operadas por empresas brasileiras de navegacéao, além de flexibilizar
os contratos de trabalho. Foi aberta a navegacdo de cabotagem,
interior e apoio portuario para embarcacdes estrangeiras afretadas
por empresas brasileiras de navegacdo. Ficou permitido o
afretamento a casco nu e as empresas podem afretar as
embarcagBes no mercado internacional até a constru¢cdo de novos
navios. Também ocorreram outras mudancas no marco regulatério
como o fim das conferéncias fechadas de fretes, a isencdo do
AFRMM para diversas cargas, a reducdo da prescricdo das cargas e
o fim dos subsidios & construcdo naval (BNDES, 1997).%"°
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Com efeito, vale lembrar como ficou o cenario corporativo apds as
sucessivas crises politicas e econémicas no setor maritimo e da constru¢éo naval e,
ainda, o processo de desnacionalizacdo com a venda das empresas nacionais para

companhias estrangeiras:

A Libra, a maior do setor, fundada dentro da CMM, foi vendida em
1999 para a chilena Compafiia Sudmericana de Vapores (CSAV). A
Alianca, fundada em 1950, foi adquirida em 1998 pela
alemad Hamburg Sud, uma das maiores companhias de navegacao
do mundo. No mesmo ano, a Hamburg Sudtambém adquiriu as
linhas para a Europa da Transroll, fundindo com a Alianca. A Flumar,
fundada em 1970, também foi adquirida pelo capital externo no ano
de 1996, pelo grupo francés LDA e noruegués KGJS. A Mercosul
Line, fundada em 1999, foi adquirida em 2006 pelo grupo
dinamarqués Maersk. Entre as empresas que faliram podemos
destacar a Mercantil, antiga Comércio e Navegacdo, em 1988, a
Netumar em 1994, a Interunion em 1996, a Paulista e a Viamar,
ambas em 1999. Com este desmonte, em 2000, a frota nacional
passou para 6.087.000 TBP e a participacdo de navios com bandeira
brasileira caiu para 21,0%. Contraditoriamente, este desmonte
parcial vem justamente num momento em que 0 movimento portuario
brasileiro vem se ampliando de forma exponencial, o que
possibilitaria o fortalecimento da marinha mercante nacional. Os
maiores armadores nacionais atualmente sao a Norsul, H. Dantas e
Global. Este retrato de desnacionalizacdo e quebra dos armadores
nacionais reflete o ‘espirito das reformas econémicas’ postas em
marcha nos anos de 1990: a internacionalizacdo da economia, via
abertura comercial e financeira com o aprofundamento da
‘dependéncia’ do capital externo, fragilizando o sistema nacional de
economia. Além deste desmonte parcial do setor de navegacédo
nacional, a reforma do Estado resultou no esvaziamento das estatais,
autarquias e orgaos reguladores. [...] O que vimos foi um desmonte
parcial do setor nacional de navegacdo com a privatizacao do Lloyd
Brasileiro e da Docenave, a desnacionalizacdo e a quebra de
armadores nacionais. Para termos uma idéia do desmonte, em 1980,
0 Brasil chegou a ser a segunda maior poténcia no mundo na
industria da construcao naval, empregando 33.792 trabalhadores, em
2000 passou para a 152 posicdo, empregando apenas 1.900
trabalhadores. O setor também passou por uma profunda
reestruturacdo com a compra da Ishibras pela Verolme, que
associou-se a Keppes Fels, que especializou-se mais em off-shore
(plataformas de petréleo). O Estaleiro Maud, foi adquirido pelo grupo
Jurong Shipyard, o Estaleiro Caneco foi arrendado pela Rio Nave
Reparos Navais e o Estaleiro Emaq pela Estaleiro llha, ja a Estaleiro
S6 faliu.**®
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De fato, a conjuntura politica interna do Brasil, no decorrer das décadas
de 1950 a 1980, propiciou o desenvolvimento de um parque industrial eletro-metal-
mecanico. Este cenario impactou positivamente no desenvolvimento da industria

maritima e da construcéo naval.

Mesmo em determinados momentos de oscilagdes, ocorreram 0S maiores
investimentos, principalmente, no modal rodoviario. [Esse movimento
desenvolvimentista atesta a maturidade politica para incrementar politicas publicas

setoriais em prol da integracéo do pais.

Do ponto de vista externo, as ondas neoliberais, por forca do capital volatil
e globalizado, afetaram as bases dos paises estratificados em politicas de

financiamentos e subsidios.

O processo de transformacdo via estruturacdo econbmica e
industrializagdo ndo mais poderia ser suportado pelo Estado centralizador, razao
pela qual ficaram escancaradas as discrepancias na conducao de politicas publicas
e financeiras quando o assunto era infraestrutura, principalmente, nos setores

maritimo e de construcao naval.

3.3 INCIDENCIA TRIBUTARIA NO TRANSPORTE AQUAVIARIO E SEUS
PRECEDENTES

3.3.1 O ICMS no setor aquaviério brasileiro

Considerando as discrepancias das politicas publicas para o setor da
induUstria naval, passa-se, agora, a analisar o contexto legislativo e seus impactos na

diversificacdo de transportes no pais.

Sobre a incidéncia dos tributos na navegacdo de cabotagem, tem-se o
seguinte registro da Confederagéo Nacional do Transporte (CNT):

Um dos principais entraves ao transporte por cabotagem é a alta
tributacdo incidente nesse modal — tanto sobre a prestacdo do
servico quanto sobre a carga — o0 que acaba reduzindo sua
competitividade. Os tributos que incidem sobre o preco dos
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combustiveis e o valor do frete, além das taxas relacionadas a carga
transportada, sd0 os mais notaveis.*’

De acordo com pesquisa encetada pela CNT, as diferencas nos

incentivos elevam a tributacédo no transporte de cabotagem:

Uma variavel relevante que onera o custo do transporte por
cabotagem é o elevado preco do combustivel, quando comparado ao
utilizado pela navegacéao de longo curso. Isso acontece pelo fato de o
bunker para cabotagem n&o receber os mesmos incentivos que o
bunker para longo curso, como isenc¢éo de ICMS, PIS e Cofins.

A lei n° 9.432/1997 institui que as condi¢cdes econbmico-financeiras
gue determinam o preco do combustivel da navegacdo de
cabotagem devem ser as mesmas da navegacéao de longo curso. Ja
gque é extensivo o alcance da Lei 9.432/1997 no art.12 ‘Sao
extensivos as embarcacdes que operam na cabotagem e nas
navegacdes de apoio portuario e maritimo os precos de combustiveis
cobrados as embarcacdes de longo curso’.

Apesar do dispositivo legal que equipara a tributacdo do insumo para
todas as formas de transporte aquaviario, o beneficio previsto nessa
lei ainda nao foi implementado no Pais. Estima-se que o gasto com
combustiveis representa uma parcela significativa dos custos de
operacdes da cabotagem. Sendo assim, caso 0s incentivos previstos
na Lei 9.432/1997 fossem praticados, o custo do transporte ficaria
menor que o atual.?*®

Castro Junior, analisando essa diferenciacdo nos incentivos da tributacéo

na cabotagem , acrescenta:

Outro fato que torna a cabotagem menos atrativa do que o setor
rodoviario é a onerosidade do combustivel maritimo na costa
brasileira. [...] O governo, recentemente, tentou sanar este problema,
retirando o encargo do PIS/COFINS na aquisicdo do combustivel,
visando baixar o custo. Porém, o ICMS, que de fato é o imposto
considerado o grande inimigo do custo do combustivel, continuou

sem sofrer alteracdo alguma.**®

Ao comentar a tributacdo no setor de transporte maritimo, salienta o

doutrinador:

[...] a relevancia desse ramo do Direito Maritimo, vez que a carga da
tributagdo no transporte maritimo no Brasil é alta. A tributacdo

2 BRASIL. Pesquisa CNT do Transporte Aquaviario. Disponivel em:
<http://www.cnt.org.br/Imagens%20CNT/PDFs%20CNT/Pesquisa%20Cabotagem%202013/Pesquis
a%?20Cabotagem_final.pdf>. Acesso em: 01 jun. 2013. p. 96.

28 BRASIL. Pesquisa CNT do  Transporte  Aquavidrio.  Disponivel  em:
<http://www.cnt.org.br/Imagens%20CNT/PDFs%20CNT/Pesquisa%20Cabotagem%202013/Pesquis
a%?20Cabotagem_final.pdf>. Acesso em: 01 jun. 2013. p. 96.

2% CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de; BARROS, Ana Carolina Carvalho. A regulacdo da
cabotagem no Brasil. Aspectos juridicos destacados. In: (Org.). Direito maritimo, regulacao
e desenvolvimento. Belo Horizonte: Forum, 2011. p. 530.
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http://www.cnt.org.br/Imagens%20CNT/PDFs%20CNT/Pesquisa%20Cabotagem%202013/Pesquisa%20Cabotagem_final.pdf
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setorial ndo tem politica nacional, vez que s6 a Unido e os Estados,
mas 0s Municipios também procuram tributar as operacbes que
envolvem indistintamente o modal.?*

Como se vé, o ICMS é a principal fonte de receita orcamentéria dos
estados e do Distrito Federal, além de ser importante elemento de receita (cota-parte

do ICMS) dos municipios brasileiros.

O transporte brasileiro tem norma de imposicéo tributaria pelos estados-
membros na prestacdo deste tipo de servico. Em conformidade com a norma
infraconstitucional, e para dar aplicacdo ao ICMS, editou-se a Lei Complementar n.
87/1996%*', que, na espécie, e fiel & Constituicdo Federal, assim dispds: "Art. 2° O
imposto incide sobre: [...] Il - prestacdes de servigos de transporte interestadual e

intermunicipal, por qualquer via, de pessoas, bens, mercadorias ou valores”.

Na interpretacdo de Carraza:

A hipétese de incidénca possivel do ICMS em questdo é a
circunstancia de uma pessoa prestar, a terceiro, um servico de
transporte intermunicipal ou interestadual, com contetdo econémico,
sob regime de direito privado. Notamos, com certa facilidade, que por
meio deste ICMS s6 ha de se tributar a prestacdo do servico de
transporte intermunicipal ou interestadual e ndo a relagdo juridica
(contrato) que a ela subjaz (isto €, que se instaura entre o prestador
e o0 tomador do servigo). Significa, com estas afirmacdes, que o
imposto em exame deve necessariamente incidir sobre o fato juridico
da prestacdo do servico de transporte intermunicipal ou
interestadual.?*?

Cumpre destacar o objeto e a finalidade tributaria, bem como as bases de
incidéncia da tributacdo brasileira, como aspectos relevantes para entender o carater

da exacdo tributaria parafiscal.

Com efeito, a incidéncia tributaria no transporte de cabotagem e
navegacao interior encontra-se no dispositivo constitucional que compete a Unido
como interventiva, como contribuicdo no interesse de fomento de determinado setor

na economia. Neste interim, consolidou-se o entendimento de que esta contribui¢cdo

220

ot CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. Direito maritimo, regulacdo e desenvolvimento, p. 63.

BRASIL. Lei Complementar n, 87, de 13 de setembro de 1996. Dispde sobre o imposto dos
Estados e do Distrito Federal sobre operacdes relativas a circulagdo de mercadorias e sobre
prestacdes de servicos de transporte interestadual e intermunicipal e de comunicacéo, e da outras
providéncias. (Lei Kandir). Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/lcp/lcp87.htm>.
Acesso em: 3 jun. 2013.

22 CARRAZA, Roque Antonio. ICMS, p. 195.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/lcp/lcp87.htm
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era destinada a intervengdo da Unido no dominio econdémico, pacificando assim o

perfil constitucional no art. 149, caput.??®

O AFRMM, principal fonte de recursos do FMM?** tem como objetivo
incrementar o apoio da Unido ao desenvolvimento da marinha mercante e do setor

industrial de construcao e reparacéo naval.

Sobre o histérico e o objetivo do AFRMM, leciona Charneski:

O AFRMM revela uma opc¢do politica pelo direcionamento de
recursos para investimentos nas industrias de transporte maritimo e
de construcdo naval, segundo a premissa de que, quanto mais um
pais dispuser de uma frota de navios préprios, menos estara
consumindo suas divisas com fretes a armadores estrangeiros. Além
disso, o robustecimento da frota mercante nacional tem por escopo
sua utilizacdo em situacBes especiais, como crises de oferta de
transporte maritimo internacional ou conflitos diploméaticos ou
militares. [..] A cobranca do Adicional ao Frete, no Brasil,
remonta ao Estado intervencionista da década de 40, que encartou o
transporte maritimo, fluvial e lacustre como servico de utilidade
publica, com regulacgéo, disciplina e coordenacédo estatais. O Estado
Novo criaria, no ano de 1941, a Comisséo
de Marinha Mercante (CMM), 6rgdo encarregado daquelas funcoes,
Cujas receitas passaram a consistir de quotas inominadas, cobradas
sobre tabelas de frete e, logo a seguir, de taxas calculadas sobre o
peso das mercadorias importadas e exportadas. Mais tarde, a Lei n°
3.381, de 24 de abril de 1958, instituiu
o Fundo da Marinha Mercante (FMM), reformulando as politicas do
setor, e tendo como principal fonte de financiamento a cobranca
da Taxa de Renovac&o da Marinha Mercante [Grifo do autor].?*®

223 BRASIL. Constituicio (1988). Constituicdo da Republica Federativa do Brasil. Disponivel em:

<http://www.planalto.gov.br/constituicao.htm>. Acesso em: 3 jun. 2013. “Art. 149. Compete
exclusivamente a Unido instituir contribuicdes sociais, de intervengcdo no dominio econémico e de
interesse das categorias profissionais ou econdmicas, como instrumento de sua atuacdo nas
respectivas areas, observado o disposto nos arts. 146, lll, e 150, | e Ill, e sem prejuizo do previsto
no art. 195, § 6°, relativamente as contribuiges a que alude o dispositivo".

224 BRASIL. Ministério dos Transportes Fundo da Marinha Mercante. Disponivel em:
<http://www.transportes.gov.br/perguntasfrequentes/fundo+marinha+mercante>. Acesso em: 3 jun.
2013. O Fundo da Marinha Mercante (FMM) é um fundo de natureza contébil, destinado a prover
recursos para o desenvolvimento da Marinha Mercante e da indlstria de construcdo e reparacdo
naval brasileira (art. 22 da Lei n. 10.893/2004). O FMM é administrado pelo Ministério dos
Transportes, por intermédio do Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante — CDFMM, tendo
como agentes financeiros o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social — BNDES, os
demais bancos oficiais federais (Banco do Nordeste, Banco do Brasil e Banco da Amazbnia), o
Banco do Brasil e, recentemente, a Caixa Econbmica Federal. O FMM, cuja principal fonte de
recursos € o AFRMM, tem sido o alicerce central do Programa de Fomento ao Desenvolvimento da
Marinha Mercante e da Industria Naval.

%> CHARNESKI, Heron. Consideracdes sobre o adicional ao frete e a Lei 10.893/2004. Disponivel
em: <http://jus.com.br/artigos/6158/consideracoes-sobre-o-adicional-ao-frete-e-a-lei-no-10-893-
2004+#ixzz2aqxpPRdL>. Acesso em: 3 jun. 2013.
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Barbosa, sobre a regulamentacdo do “adicional de frete” maritimo,

registra que:

[...] a denominacao adicional de frete foi criada com o Decreto-Lei n°
1.142, de 30 de dezembro de 1970, e foi conservado nos posteriores
Decretos-Lei n° 2.404, de 23 de dezembro de 1987, e n° 2.414, de 12
de fevereiro de 1988. Estes constituiram e fundamentaram a
incidéncia do adicional, permanecendo em vigor com a Constituicdo
promulgada em 1988. A incidéncia e a arrecadacdo do AFRMM,
atualmente, estéo dispostas nas Leis n° 10.893/04, n°® 11.434/06 e n°
11.518/07, que compdem seu arcabouco juridico [Grifo do autor].?*®

Quanto a natureza juridica do AFRMM, atualmente, ha entendimento

pacificado pela Corte Suprema apontando que a natureza do referido adicional é de

contribuicdo interventiva e ndo de taxa, conforme se infere do excerto do seguinte

julgado:

CONSTITUCIONAL.TRIBUTARIO.

ADICIONAL AO FRETE PARA RENOVACAO
DA MARINHA MERCANTE - AFRMM: CONTRIBUICAO
PARAFISCAL OU ESPECIAL DE INTERVENGCAO NO DOMINIO
ECONOMICO. C.F. ART. 149, ART. 155, § 2°, IX. ADCT, ART. 36, I.

- Adicional ao frete para renovagédo da marinha mercante - AFRMM -
€ uma contribuicdo parafiscal ou especial, contribuicdo de
interveng¢@o no dominio econdmico, terceiro género tributario, distinta
do imposto e da taxa. (C.F., art. 149). Il. - O AFRMM néao é
incompativel com a norma do art. 155, § 2°, IX, da Constituigéo.
Irrelevancia, sob o aspecto tributario, da alegagéo no sentido de que
o Fundo da Marinha Mercante teria sido extinto, na forma do disposto
no art. 36, ADCT. Ill. - Recurso extraordinario ndo conhecido.?*’

Considerando o AFRMM como contribuicdo “interventiva”, € importante

ressaltar que a intervencéo estatal € do tipo “indireta’”. Em outras palavras, tal

exacao fiscal tem o cunho de financiar determinada atividade do Estado, por meio de

intervencao.

Sobre o tema, Bellan explica:

A intervencdo podera, entdo, consubstanciar-se na prépria exigéncia
da CIDE (nos moldes da extrafiscalidade exercida por meio do I, IE,

226

BARBOSA, Daniela Ohana Lage Barros Mello. Os reflexos do Adicional ao Frete para a

Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM) na industria do transporte maritimo e construgéo naval.
In: CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. (Org.) Direito maritimo: temas atuais, p. 178.

227

BRASIL. Supremo Tribunal Federal. Recurso Extraordinario n. 177137/RS — Rio Grande do Sul.

Tribunal Pleno. Relator Ministro Carlos Velloso. Brasilia, DF. Julgado em: 24.05.1995. Disponivel
em: <www.stf.gov.br>. Acesso em: 10 nov. 2013.
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IPI e IOF) ou em alguma atividade material a ser realizada pela
Unido Federal com emprego dos recursos arrecadados.?*®

Com apoio na jurisprudéncia®*®, Charneski argumenta que:

Da mesma forma, ndo sendo o Adicionalum imposto, mas
contribuicdo destinada a intervencao indireta da Unido no dominio
econbmico, ndo poderia prosperar a alegacdo de que as novas
disposicdes da Lei n°® 10.893/04, definindo o fato gerador, a base de
célculo e os contribuintes do AFRMM, infringiriam a necessidade de
lei complementar para disposicdo dessas matérias, conforme
orientac&o jurisprudencial

Logo se perceberam os reflexos do adicional de frete na inddstria do

transporte maritimo e na construgcdo naval, tanto que:

No final de 2009, o Conselho Diretor do FMM aprovou prioridades
para a construcdo de 253 navios, 0 que representa investimentos de
R$ 8,9 bilhdes e outros R$ 2,3 bilhdes para implantacdo e
modernizagdo de mais 15 estaleiros. Em meados de junho de 2010,
uma nova lei autorizou a Unido a conceder até R$ 15 milhdes aos
agentes financeiros do FMM — os bancos federais — para viabilizar os
projetos aprovados.?*

Em rigor, o Estado possui os instrumentos de intervencdo do dominio

econdmico, tal como leciona Schoueri:

S&o superadas as concepc¢des neutras da tributacéo, para avangar a
uma concepgdo funcional, no sentido da modificagcdo do plano
econdmico e social, com vistas a alcangar os fins sancionados pela
Constituicdo. [...] para entender que, hoje, o uso do instrumento
tributario em sentido extrafiscal ndo é sO legitimo
constitucionalmente, mas tornou-se um dever constitucional do
Estado.**

Esse sentido extrafiscal tem que ver com o carater de parafiscalidade no

exercicio do poder tributante.

Parafiscalidade, segundo Carvalho, pode ser considerada:

228 BELLAN, Daniel Vitor. Contribuicdes de intervencdo no dominio econémico. Revista Dialética de

Direito Tributario. Sao Paulo, Dialética, n. 78, 2002. p. 23.

29 BRASIL. Superior Tribunal de Justica.. Recurso Especial n. 182272/RJ — Rio de Janeiro. Primeira
Turma. Relator Ministro Garcia Vieira. Brasilia, DF. Julgado em; 15.10.1998. Disponivel em:
<www.stj.gov.br>. Acesso em: 10 nov. 2013.

2% CHARNESKI, Heron. Consideragdes sobre o adicional ao frete e a Lei 10.893/2004. Disponivel
em: <http://jus.com.br/artigos/6158/consideracoes-sobre-o-adicional-ao-frete-e-a-lei-no-10-893-
2004+#ixzz2aqxpPRdL>. Acesso em: 3 jun. 2013.

81 BARBOSA, Daniela Ohana Lage Barros Mello. Os reflexos do Adicional ao Frete para a
Renovacao da Marinha Mercante (AFRMM) na indUstria do transporte maritimo e construgao naval.
In: CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. (Org.) Direito maritimo: temas, p. 172.

%2 SCHOUERI, Luiz Eduardo. Normas tributarias indutoras e intervencdo econdémica, p. 88.
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[...] como o fendmeno juridico que consiste na circunstancia de a lei
tributaria nomear sujeito ativo diverso da pessoa que a expediu,
atribuindo-lhe a disponibilidade dos recursos auferidos, para
implemento de seus objetivos peculiares.”

Bandeira de Mello leciona sobre o conceito de intervencdo econdmica a
partir da atividade administrativa do Estado, da seguinte forma:

Considerando-se panoramicamente a interferéncia do Estado na
ordem econdmica, percebe-se que esta pode ocorrer de trés modos;
a saber: (a) ora dar-se-a4 através de seu ‘poder de policia’, isto é,
mediante leis e atos administrativos expedidos para executa-los
como ‘agente normativo e regulador da atividade econdmica’ — caso
exercera funcbes de ‘fiscalizacdo’ e em que o ‘planejamento’ que
conceber serd meramente ‘indicativo para o setor privado’ e
‘determinante para o setor publico’, tudo conforme prevé o art. 174;
(b) ora ele préprio, em casos excepcionais, como foi dito, atuara
empresarialmente, mediante pessoas que cria com tal objetivo; e (c)
ora o far4 mediante incentivos a iniciativa privada (também supostos
no art. 174), estimulando a favores fiscais ou financiamentos, até
mesmo a fundo perdido.?*

Sobre o AFRMM em especifico, tanto a doutrina quanto a jurisprudéncia
pacificaram entendimento de sua caracterizacdo ndo como imposto, mas sim como

contribuicdo destinada a intervencédo indireta da Unido no dominio econémico.

Mesmo como contribuicdo do tipo interventiva e com acento
constitucional, 0o AFRMM suscitou divergéncias doutrinarias acerca da identidade do

fato gerador tributado.

A questdo controversa girava em torno de uma possivel invasdo de
competéncia, ou seja, a base do calculo do ICMS, de competéncia estadual, ou do

Imposto sobre Servicos (ISS), de competéncia dos municipios.

No embate, os tribunais superiores entenderam ndo haver invasdo de
competéncia, como demonstrado no seguinte julgado do Superior Tribunal de
Justica (STJ):

AFRMM - CONTRIBUICAO - FATO GERADOR - BASE DE
CALCULO. O AFRMM ¢ contribuicdo social de intervencdo no
dominio econémico. Para sua instituicdo e definicdo de seu fato
gerador, de sua base de célculo e dos contribuintes, ndo se exige lei
complementar (RE 138.284-8-CE).

233 CARVALHO. Paulo de Barros. Curso de direito tributario. 19. ed. rev. Sdo Paulo: Saraiva, 2007.
p. 255.

234 BANDEIRA DE MELLO, Celso Antonio. Curso de direito administrativo. 18. ed. rev. e atual. S&0
Paulo: Malheiros, 2004. p. 588.
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Seu fato gerador é a intervencdo nas atividades de navegacdo
mercante e nao sobre operacdes relativas a circulacdo de
mercadorias ou prestacdo de servicos de transporte. Recurso
provido.**®

A Corte Suprema, por sua vez, fixou entendimento no sentido da ...]
dispensabilidade de lei complementar para a criagdo das contribuicbes de
intervencdo no dominio econdmico e de interesse das categorias profissionais. (Al
739.715-AgR, Rel. Min. Eros Grau, julgamento em 26-5-2009, Segunda
Turma, DJE de 19-6-2009.)”.¢

Pacificou-se, por fim, o entendimento de que a Lei n. 10.893, de 13 julho
de 2004%*, tendo novas disposicdes em seu contetido — que definem o fato gerador,
a base de calculo e os contribuintes —, ndo exige lei complementar para a

regulamentacdo dessas matérias.
3.3.2 Bases legais

Nos termos da ATA n. 24, de 10 de julho de 2002, do Tribunal de Contas
Unido (TCU):

A politica atual para o setor de marinha mercante tem os seguintes
alicerces no arcabougo legal vigente: a reserva de carga, a reserva
de mercado, a reducdo de parte dos custos operacionais com a
instituicAo do Registro Especial Brasileiro (REB), a abertura aos
investimentos estrangeiros e o fomento financeiro por intermédio da
arrecadacédo da contribuicdo econémica do Adicional ao Frete para a
Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM), distribuida entre o
Fundo da Marinha Mercante e as empresas de navegacdo. Essas
medidas estdo formalizadas nos seguintes dispositivos legais:
Decreto-lei n° 666, de 2 de julho de 1969, que trata da preferéncia de
carga para navios brasileiros; Decreto-lei n°® 2.404, de 23 de
dezembro del987, com a redagédo dada pelo Decreto-lei 2.414/88 e
as alterag@es introduzidas pela Lei n® 10.206/01, que dispde sobre o
AFRMM e sobre o FMM (fomento a Marinha mercante e
financiamento a construcdo de novas embarcacdes); Lei n° 9.432, de
8 de janeiro de 1997, que dispbe sobre a ordenacdo do transporte
aquaviério e institui o Registro Especial Brasileiro (REB); Decreto n°®
2.256, de 17 de junho de 1997, que regulamenta o REB. Lei n°

2% BRASIL. Superior Tribunal de Justica. Recurso Especial n. 182272/RJ — Rio de Janeiro. Primeira
Turma. Relator Ministro Garcia Vieira. Brasilia, DF. Julgado em; 15.10.1998. Disponivel em:
<www.stj.gov.br>. Acesso em: 10 nov. 2013.

2% BRASIL. Supremo Tribunal Federal. A Constituicio e o Supremo. Disponivel em:
<http://www.stf.jus.br/portal/constituicao/artigoBD.asp?item=1407>. Acesso em: 3 jun. 2013.

23" BRASIL. Lei n. 10.893, de 13 de julho de 2004. Dispde sobre o Adicional ao Frete para a
Renovacédo da Marinha Mercante - AFRMM e o Fundo da Marinha Mercante - FMM, e d& outras
providéncias. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2004-
2006/2004/1ei/110.893.htm>. Acesso em: 10 ago. 2013.
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10.206, de 23.03.2001, que modifica a partilha do AFRMM e o prazo
de financiamento; Resolucdo n° 2.787, do Banco Central, de
1.11.2000, que trata das alteracdes relativas as condi¢cdes de
financiamento. Os diplomas legais mencionados s&o ainda
complementados por portarias do Ministério dos Transportes,
regulamentando o estabelecimento de empresas brasileiras de
navegacdo, o afretamento de embarcacbes estrangeiras por
empresas brasileiras de navegacao, o transporte, por embarcacdes
estrangeiras, de cargas reservadas a navios de bandeira brasileira; e
resolucdes do Conselho Monetario Nacional, estabelecendo
condicbes para as operacdes de financiamento do Fundo da Marinha
Mercante.?*®

A titulo de registro, o Ministério dos Transportes, para facilitar a

arrecadacdo da citada contribuicdo, criou o sistema eletrbnico de controle de

arrecadagdo chamado de “Mercante”.>*°

Na breve analise da Lei n. 10.893/2004, observa-se que, com base em
regras anteriores, como os Decretos-Lei n. 2.404, de 23 de dezembro de 1987, e n.
2.414, de 29 de junho de 1988, delineou-se, portanto, o perfil juridico-tributario do
AFRMM.

Sobre o tema, Charneski explica que:

O art. 5° da lei trata da materialidade da incidéncia, que é o frete,
remuneracdo do transporte aquaviario da carga de qualquer
natureza, descarregada em porto brasileiro (excluindo, portanto,
o frete das exporta¢cdes). Na verdade, quando o art. 4° determina que
o fato gerador do Adicional seja ‘o inicio efetivo da operacdo de
descarregamento da embarcacdo em porto brasileiro’, esta a tratar
do momento da incidéncia, definindo-lhe o aspecto temporal.?*°

Ainda, analisando a mesma legislacéo, continua o autor:

Na andlise quantitativa da incidéncia, tem-se que a base de céalculo
do AFRMM, prevista na Lei n°® 10.893/04, consiste na remuneragéo
do transporte aquaviario da carga de qualquer natureza
descarregada em porto brasileiro, assim entendida como a
remuneragdo para o transporte da carga porto a porto, incluidas
todas as despesas portuarias com a manipulagdo de carga,
constantes do conhecimento de embarque ou de declaracdo do
contribuinte, anteriores e posteriores a esse transporte, e outras

% BRASIL. Tribunal de Contas Unido. ATA n. 24, de 10 de julho de 2002. Disponivel em: <
http://portal2.tcu.gov.br/portal/page/portal/TCU/sessoes/atas/repositorio_atas/AtasAntigas/802561.P
DF>. Acesso em: 3 jun. 2013. p. 111.

2% BRASIL. Ministério dos Transportes. Sistema de controle da arrecadacéo do adicional ao frete
para renovacao da marinha mercante - AFRMM. Disponivel em:
<www.mercante.transportes.gov.br/g36127/serlet/serpro.siscomex.merc>. Acesso em: 3 jun. 2013..

249 CHARNESKI, Heron. Consideracdes sobre o adicional ao frete e a Lei 10.893/2004. Disponivel
em: <http://jus.com.br/artigos/6158/consideracoes-sobre-o-adicional-ao-frete-e-a-lei-no-10-893-
2004+#ixzz2aqxpPRdL>. Acesso em: 3 jun. 2013.


http://portal2.tcu.gov.br/portal/page/portal/TCU/sessoes/atas/repositorio_atas/AtasAntigas/802561.PDF
http://portal2.tcu.gov.br/portal/page/portal/TCU/sessoes/atas/repositorio_atas/AtasAntigas/802561.PDF
http://www.mercante.transportes.gov.br/g36127/serlet/serpro.siscomex.merc
http://jus.com.br/artigos/6158/consideracoes-sobre-o-adicional-ao-frete-e-a-lei-no-10-893-2004#ixzz2aqxpPRdL
http://jus.com.br/artigos/6158/consideracoes-sobre-o-adicional-ao-frete-e-a-lei-no-10-893-2004#ixzz2aqxpPRdL
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despesas de qualquer natureza a ele pertinentes (art. 5°, § 1°). De
acordo com o art. 8° da lei, constatada incompatibilidade do valor da
remuneracdo do transporte aquaviario (de acordo com o
conhecimento de embarque ou a declaracdo do contribuinte, na
auséncia de obrigacdo da emissdo do conhecimento) com o
praticado nas condicGes de mercado, podera ser retificada a base de
calculo, de acordo com normas a serem estabelecidas pelo Ministério
dos Transportes. As aliquotas, previstas no art. 6°, sdo ad valorem,
da ordem de: a) 25% (vinte e cinco por cento) na navegacdo de
longo curso; b) 10% (dez por cento) na navegacdo de cabotagem; e
¢) 40% (quarenta por cento) na navegacao fluvial e lacustre, quando
do transporte de granéis liquidos nas regides Norte e Nordeste.
AlLein® 10.893/04 elege como contribuinte do AFRMM o
consignatério constante do conhecimento de embarque (art. 10). No
entanto, o proprietario da carga transportada € solidariamente
responsavel pelo pagamento do AFRMM (art. 10, § 1°) e pode ser o
responsavel exclusivo, na condicdo de contribuinte, nos casos em
que ndo houver obrigacdo de emissdo do conhecimento de
embarque (art. 10, § 2°). Em relacdo as normas de controle e
fiscalizacdo do Adicional, tem-se que, pelo prazo de cinco anos,
contados a partir da data do efetivo inicio da operacdo de
descarregamento da embarcacdo em porto brasileiro, o contribuinte
devera manter arquivo dos conhecimentos de embarque e demais
documentos pertinentes ao transporte, para apresentacdo quando da
solicitacdo da fiscalizacdo ou da auditoria do Ministério dos
Transportes (art. 13). Além disso, o art. 16 trata das penalidades pelo
ndo-pagamento, pagamento incorreto ou atraso no pagamento, bem
como os procedimentos para cobranga administrativa ou executiva
da divida. Por fim, a Lei n°® 10.893/04 dispde sobre as isencdes (art.
14) e o regime de suspensé&o do pagamento do Adicional (art. 15).%*

Como capitulado, em sintese, sobre a legislacdo do AFRMM, a base de
calculo incide na operacao de carga de qualquer natureza no transporte aquaviario
descarregada em portos brasileiros. Esta simbiose marca, consideravelmente, a
importancia do desenvolvimento das politicas publicas de incentivos a construcao

naval e infraestrutura portuaria nacional.

3.3.3 O FMM e os valores arrecadados com o AFRMM

O FMM, fonte de financiamento de longo prazo para a navegacao e a
construgdo naval, segundo noticia o Jornal Valor Econémico, “[...] vai comecgar a
receber os primeiros aportes de recursos do Tesouro Nacional. A previsdo é que o
FMM receba ainda este ano [2012] R$ 600 milhdes do Tesouro”.?*?

1 CHARNESKI, Heron. Consideracdes sobre o adicional ao frete e a Lei 10.893/2004. Disponivel

em: <http://jus.com.br/artigos/6158/consideracoes-sobre-o-adicional-ao-frete-e-a-lei-no-10-893-
2004+#ixzz2aqxpPRdL>. Acesso em: 3 jun. 2013.

%2 \VALOR ECONOMICO. Fundo da Marinha Mercante recebera este ano R$ 600 milhdes do
Tesouro. 18 jul. 2012. Disponivel em: <www.valor.com.br/brasil/2755606/fundo-da-marinha-


http://jus.com.br/artigos/6158/consideracoes-sobre-o-adicional-ao-frete-e-a-lei-no-10-893-2004#ixzz2aqxpPRdL
http://jus.com.br/artigos/6158/consideracoes-sobre-o-adicional-ao-frete-e-a-lei-no-10-893-2004#ixzz2aqxpPRdL
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Considerando os valores vultosos arrecadados com esse tributo,
atualmente tramita no Congresso Projeto de Lei da Camara (PLC) n. 36, de 2013%**
com a proposta de alteracdo da Lei n. 10.893/2004, que trata da obrigatoriedade de
divulgacao, trimestralmente (imprensa oficial e internet), dos valores arrecadados do
AFRMM, como forma de promover a necessaria transparéncia na gestdo desses

recursos.

Acerca da destinacdo do valor arrecadado com as contribuicdes,
Charneski, enfaticamente, argumenta sobre a sua autonomia: “Se o legislador
ordinario federal batiza de ‘contribuicdo’ um tributo, a finalidade em que deve ser
aplicado o produto de sua arrecadacdo, necessariamente, serd uma daquelas

constitucionalmente previstas”.?*

O AFRMM néo esta expresso como contribuicdo interventiva, mas, uma
vez que se lhe foi atribuida esta natureza, entende-se que o destino da arrecadacao
deve ser justamente o do objeto da intervencao, haja vista as necessidades efetivas

de desenvolvimento do setor.
Sobre o tema, Pimenta opina:

Isso ndo significa ser suficiente a previsdo da norma impositiva
(norma geral). Caso se constate na lei orcamentéria a destinagéo da
arrecadacdo para uma finalidade distinta daquela para a qual o
tributo foi criado, a hipotese sera de inconstitucionalidade da
exacdo.”*

O art. 17 e seguinte da Lei n. 10.893/2004 preconizam as destinacdes
bem como os critérios de rateio do AFRMM. Tém-se, portanto, duas contas: uma

individual, identificando que o beneficiario € a empresa brasileira de navegacao que

mercante-recebera-este-ano-r-600-milhoes-tesouro-r>. Acesso em: 7 jun. 2013. De acordo com
noticia veiculada no Jornal Valor Econémico, em 2012, o valor € menos de 5% dos R$ 15 bilhdes
aprovados em lei, em 2010, para serem repassados pelo Tesouro ao fundo como forma de
capitaliza-lo como forma de enfrentar a demanda crescente por novos navios e estaleiros. SO neste
més, o conselho diretor do FMM aprovou projetos que somam investimentos de R$ 1,4 bilhdo.

3 SENADO FEDERAL. Projetos e matérias legislativas. Projeto de Lei da Camara n, 36, de 2013.
Altera a Lei n. 10.893, de 13 de julho de 2004, que dispde sobre o Adicional ao Frete para a
Renovacédo da Marinha Mercante - AFRMM e o Fundo da Marinha Mercante - FMM, e d& outras
providéncias. Disponivel em:
<www.senado.gov.br/atividade/materia/detalhes.asp?p_cod _mate=112976>. Acesso em: 7 jun.
2013.

%% CHARNESKI, Heron. Consideracdes sobre o adicional ao frete e a Lei n. 10.893/2004.
Disponivel em: <http://jus.com.br/artigos/6158/consideracoes-sobre-o-adicional-ao-frete-e-a-lei-no-
10-893-2004>. Acesso em: 7 jun. 2013.

%> PIMENTA, Paulo Roberto Lyrio. Contribuicées de Intervencdo no Dominio Econémico. S&o
Paulo: Dialética, 2002. p. 106.


http://www.senado.gov.br/atividade/materia/detalhes.asp?p_cod_mate=112976
http://jus.com.br/artigos/6158/consideracoes-sobre-o-adicional-ao-frete-e-a-lei-no-10-893-2004
http://jus.com.br/artigos/6158/consideracoes-sobre-o-adicional-ao-frete-e-a-lei-no-10-893-2004
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opera embarcacao propria ou afretada, de registro brasileiro; e outra especial, base
do rateio entre as empresas brasileiras de navegacdo que operam embarcacao
prépria ou afretada, de registro brasileiro, inscrita ou ndo no Registro Especial

Brasileiro.?*®

A proposito, a equacado financeira de aporte de recursos, conforme
disposto no art. 25 da lei em comento, que trata do produto da arrecadacao do

AFRMM, como parte da receita do FMM, é assim delineada:

| - a parte que Ihe cabe no produto da arrecadacdo do AFRMM;

Il - as dotagbes orcamentérias que |he forem atribuidas no
Orcamento-Geral da Unido;

Il - os valores e importancias que lhe forem destinados em lei;

IV - o produto do retorno das operagfes de financiamento concedido
e outras receitas resultantes de aplicacdes financeiras;

V - Revogado.

VI - os provenientes de empréstimos contraidos no Pais ou no
exterior;

VII - as receitas provenientes de multas aplicadas por infracdes de
leis, normas, regulamentos e resolugdes referentes a arrecadagéo do
AFRMM;

VIII - a reversdo dos saldos anuais nao aplicados; e

IX - os provenientes de outras fontes.**’

%6 BRASIL. Lei n. 10.893, de 13 de julho de 2004. Dispde sobre o Adicional ao Frete para a
Renovacéo da Marinha Mercante — AFRMM e o Fundo da Marinha Mercante — FMM, e da outras
providéncias. Disponivel em: <www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2004-2006/2004/lei/10.893.htm>.
Acesso em: 7 jun. 2013. “Art. 17. O produto da arrecadacdo do AFRMM sera destinado: | - ao Fundo
da Marinha Mercante - FMM: a) 100% (cem por cento) do AFRMM gerado por empresa estrangeira
de navegacdo; b) 100% (cem por cento) do AFRMM gerado por empresa brasileira de navegacéo,
operando embarcacédo afretada de registro estrangeiro; c) 41% (quarenta e um por cento) do
AFRMM gerado por empresa brasileira de navegacao, operando embarcacgdo propria ou afretada,
de registro brasileiro, na navegac¢éo de longo curso, ndo inscrita no Registro Especial Brasileiro -
REB, de que trata a Lei n. 9.432, de 8 de janeiro de 1997; e d) 8% (oito por cento) do AFRMM
gerado por empresa brasileira de navegacdo, operando embarcacdo, propria ou afretada, de
registro brasileiro, ha navegac¢éo de longo curso, inscrita no REB, de que trata a Lei n09.432, de 8
de janeiro de 1997; Il - a empresa brasileira de navegacdo, operando embarcacdo prépria ou
afretada, de registro brasileiro: a) 50% (cinqiienta por cento) do AFRMM que tenha gerado na
navegacao de longo curso, quando a embarcagcdo ndo estiver inscrita no REB; b) 83% (oitenta e
trés por cento) do AFRMM que tenha gerado na navegacdo de longo curso, quando a embarcacdo
estiver inscrita no REB; e ¢) 100% (cem por cento) do AFRMM que tenha gerado nas navegacdes
de cabotagem, fluvial e lacustre; Ill - a uma conta especial, 9% (nove por cento) do AFRMM gerado
na navegacao de longo curso, por empresa brasileira de navegacao, operando embarcacéo, propria
ou afretada, de registro brasileiro, inscrita ou ndo no REB.”

4" BRASIL. Lei n. 10.893, de 13 de julho de 2004. Dispde sobre o Adicional ao Frete para a
Renovacédo da Marinha Mercante — AFRMM e o Fundo da Marinha Mercante — FMM, e da outras
providéncias. Disponivel em: <www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2004-2006/2004/1ei/10.893.htm>.
Acesso em: 7 jun. 2013.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L9432.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L9432.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L9432.htm
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O art. 26 da mesma lei (Lei n. 10.893/2004) aduz que os recursos do

FMM sao receitas legalmente vinculadas, cuja aplicacéo ocorrerd da seguinte forma:

a) prioritariamente, a empresa brasileira de navegacdo, até 90%
(noventa por cento) do valor do projeto aprovado:

1. para a construgdo de embarcacdo em estaleiro brasileiro; 2.
para jumborizacdo, conversdao, modernizacdo ou reparacdo de
embarcacdo propria, inclusive para aquisicdo e instalacdo de
equipamentos necessarios, quando realizadas por estaleiro
brasileiro;

b) a empresa brasileira de navegacéao, estaleiro e outras empresas
ou entidades brasileiras, inclusive as representativas de classe dos
setores de Marinha Mercante e de construcdo naval, para projetos de
pesquisa e desenvolvimento cientifico ou tecnologico e formacéo e
aperfeicoamento de recursos humanos voltados para os setores da
Marinha Mercante, constru¢ao ou reparo naval, até 90% (noventa por
cento) do valor do projeto aprovado;

Cc) a estaleiro brasileiro para financiamento a produgdo de
embarcacéo:

1. destinada a empresa brasileira de navegacao, até 90% (noventa
por cento) do valor do projeto aprovado;

2. destinada a exportacao, até 90% (noventa por cento) do valor do
projeto aprovado;

d) a Marinha do Brasil, até 100% (cem por cento) do valor do projeto
aprovado, para construcdo e reparos, em estaleiros brasileiros, de
embarcacBes auxiliares, hidrograficas, oceanogréaficas, e de
embarcacfes a serem empregadas na protecdo do tra&fego maritimo
nacional;

e) as entidades publicas, instituicdes de pesquisa e a outros 6rgaos,
inclusive os representativos de classe dos setores de Marinha
Mercante e de construgdo naval, até 100% (cem por cento) do valor
do projeto aprovado, para a construcdo de embarcacfes auxiliares,
hidrograficas e oceanogréaficas, em estaleiros brasileiros;

f) as empresas brasileiras, até 90% (noventa por cento) do valor do
projeto aprovado, para construgdo, jumborizacdo, converséao,
modernizacdo ou reparagcdo, quando realizadas por estaleiro
brasileiro, de qualquer tipo de embarcagdo prépria, de aplicacdo
comercial, industrial ou extrativista, no interesse do desenvolvimento
da Marinha Mercante e da industria de construcdo e reparagdo naval;

g) aos estaleiros brasileiros, para financiamento de reparo de
embarcacgfes, até 90% (noventa por cento) do valor do projeto
aprovado;

h) aos estaleiros, arsenais e bases navais brasileiros, para expansdo
e modernizacdo de suas instalacbes ou para construcdo de novas
instalacdes, até 90% (noventa por cento) do valor do projeto
aprovado;

i) a empresa de navegacdo ou estaleiro brasileiros, no apoio
financeiro & construgdo ou producédo de embarcacdes destinadas ao



104

transporte fluvial de passageiros de elevado interesse social, até
100% (cem por cento) do valor do projeto aprovado;

i) a empresa de navegacdo ou estaleiro brasileiros no apoio
financeiro & construcdo ou producdo de embarcagcbes destinadas a
pesca, até 100% (cem por cento) do valor do projeto aprovado; e

I) para outras aplicacBes em investimentos, no interesse da Marinha
Mercante e da industria de constru¢éo naval brasileiras;

Il - no pagamento ao agente financeiro:

a) de valor correspondente a diferenca apurada entre o custo de
captacdo de recursos para 0 agente financeiro e o custo do
financiamento contratado com o beneficiario, sempre que o agente
financeiro for o Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e
Social - BNDES;

b) das comissbBes devidas pela concessdo de financiamentos
realizados com recursos do FMM e de outras fontes, a titulo de
administragcdo ou risco das operagfes contratadas até a publicagédo
desta Lei; e

c) de juros equivalentes a taxa referencial do Sistema Especial de
Liquidacdo e de Custodia - SELIC, para titulos federais, incidentes
sobre os adiantamentos de recursos realizados pelo agente
financeiro com recursos de outras fontes, destinados ao pagamento
das comissbes de risco devidas em operacdes de repasse de
recursos do FMM;

Il - no financiamento da diferenca entre o custo interno efetivo de
construcdo de embarcagcOes e o valor das operacdes contratadas,
com recursos do FMM e de outras fontes, limitada a 10% (dez por
cento) do valor do contrato de construgdo de embarcacéo destinada
ao mercado interno;

IV - em crédito reserva, até o limite de 20% (vinte por cento) do valor
do contrato de financiamento concedido com recursos do FMM e de
outras fontes a producdo de embarcacdo destinada a exportacao,
visando a assegurar o término da obra, no caso de descumprimento

da correspondente obrigacdo de fazer por parte do estaleiro;

V - em programas especiais direcionados a pesca artesanal ou ao
transporte de passageiros, considerados atividades prioritarias e de
relevante interesse social, com reducdo de encargos financeiros
referentes a juros e atualizagdo monetaria, conforme dispuser o
Conselho Monetario Nacional, por proposta do Ministro de Estado
dos Transportes; e

VI - em despesas relativas a arrecadacgéo, gestao e utilizagdo dos
recursos do FMM.

Paragrafo Unico. As comissdes de que trata a alinea b do inciso I
deste artigo continuardo a ser reguladas pelas regras do Conselho
Monetario Nacional vigentes na data da publicacdo desta Lei, e
poderdo ser pagas ao agente financeiro, mediante retencdo nas
prestacdes recebidas dos mutuarios.**®

%8 BRASIL. Lei n. 10.893, de 13 de julho de 2004. Dispde sobre o Adicional ao Frete para a
Renovacédo da Marinha Mercante — AFRMM e o Fundo da Marinha Mercante — FMM, e da outras
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Nessa analise, acerca da intervencdo do Estado, cujo objetivo é incentivar

7

0 setor da marinha mercante nacional, é importante mencionar que a Lei n.
10.893/2004 modernizou o instrumento de financiamento com o AFRMM, cujas

origens datam da década de 1940.

No que tange a dita intervencdo estatal, o relatério do Ministério dos
Transportes, em 2011, indicava que “o fomento a modernizagdo, renovagéo e
ampliacdo da frota naval brasileira, além de contribuir para a geracdo de emprego e

renda, [...] € fundamental para o0 aumento da competitividade sistémica da economia,

por meio da reducdo de custo logisticos”.?*°

Ndo obstante, sabe-se que o0s investimentos ainda estdo aquém da
demanda do comércio maritimo brasileiro em relacdo ao potencial do transporte

aguaviario que o pais apresenta, como mencionado reiteradas vezes.

Ademais, ressalta-se a dependéncia de navios estrangeiros, na medida
em que muitas empresas brasileiras de navegacao foram incorporadas por grandes

conglomerados de capital estrangeiro.

Nesse entendimento, a Confederacdo Nacional do Transporte (CNT)

questiona, por meio de uma Acdo Direta de Inconstitucionalidade (ADIN)*?, a

incidéncia tributaria no setor aquaviario. Vejamos:

A Confederagdo Nacional do Transporte (CNT) entrou com uma
Acédo Direta de Inconstitucionalidade (Adin) no Supremo Tribunal
Federal (STF) para contestar a incidéncia do Imposto sobre
Circulacdo de Mercadorias e Servi¢os (ICMS) no transporte maritimo.
A acdo, com pedido de liminar, é assinada pelo jurista Ilves Gandra
Martins. A CNT questiona o artigo da Lei Kandir que diz que o ICMS
incidira ‘nas prestacdes de servicos de transporte interestadual e
intermunicipal, por qualquer via, de pessoas, bens, mercadorias ou
valores’. A intencdo é excluir do artigo as atividades de navegacéao
maritima - no transporte intermunicipal ou interestadual de
passageiros, de cargas, no afretamento de embarcacbes e na
navegacao de apoio as plataformas de petréleo. A tributacdo do
transporte maritimo € controversa em varios aspectos. [...] uma das
discussfes é que, de acordo com a Constituicdo Federal e tratados

providéncias. Disponivel em: <www.planalto.gov.br/ccivil_ 03/ ato2004-2006/2004/lei/10.893.htm>.
Acesso em: 7 jun. 2013.

249 BRASIL. Controladoria Geral da Uni&o. Transportes. Disponivel em:
<www.cgu.gov.br/publicacoes/prestacaodecontaspresidente/2011/Arquivos/PartelV/4.22.1.pdf>.
Acesso em: 7 jun. 2013.

%0 BRASIL. Lei n. 9.868, de 10 de novembro de 1999. Dispde sobre o processo e julgamento da
acao direta de inconstitucionalidade e da acd@o declaratéria de constitucionalidade perante o
Supremo Tribunal Federal. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I9868.htm>.
Acesso em: 7 jun. 2013.


http://www.cgu.gov.br/publicacoes/prestacaodecontaspresidente/2011/Arquivos/ParteIV/4.22.1.pdf
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internacionais, o territorio brasileiro acaba no chamado mar territorial,
gue compreende as 12 milhas nauticas contadas a partir da costa.
Como esta zona € considerada territorio da Unido, os Estados nao
poderiam cobrar o ICMS sobre o transporte na &area. Ja a zona
econbmica exclusiva, que compreende a faixa seguinte ao mar
territorial até o limite de 200 milhas, é considerada territorio
internacional sob exploracéo exclusiva do Brasil. ‘Cerca de 90% das
plataformas de petréleo estdo nesta area e, como o transporte entre
uma e outra sé é feito pela zona econdmica exclusiva, as empresas

entendem que ele é realizado fora do Brasil [...].%**

Bem se observa que ndo é s6 a questdo tributaria que impacta o setor,
conforme salientado; a auséncia de investimentos vai além da operacionalidade do
comércio maritimo brasileiro. Tal assertiva se verifica na Ata n. 1, de 23 de janeiro de
2013, do Tribunal de Contas da Uniéo:

A caréncia de pessoal nas unidades do SERARR*? tem sido
noticiada nos trabalhos deste Tribunal de Contas desde, pelo
menos, 0 ano de 2002 (TC-003.372/2002-6). Naquela oportunidade,
esta Corte recomendou (Decisdo 784/2002-P) que os Ministros dos
Transportes e do Planejamento, em conjunto, adotassem
providéncias visando solucionar a caréncia de pessoal qualificado
nos setores de arrecadacéo do DEFMM.?3

51 BRASIL. Ministério dos Transportes. CTN questiona ICMS em transporte maritimo. 17 dez.

2002. Disponivel em: <http://www.transportes.gov.br/noticia/conteudo/id/23613/module/default>.
Acesso em: 01 fev. 2013.

22 gervicos de Arrecadacéo.

%3 BRASIL. Tribunal de Contas da UniZo. ATA n. 1, de 23 de janeiro de 2013. p. 113-114.
Disponivel em: <http://www.tcu.gov.br/Consultas/Juris/Docs/CONSES/TCU_ATA 0 _N_2013_1.pdf>.
Acesso em: 01 fev. 2013. “19. Em 2008, ja com o Sistema Mercante em funcionamento, no voto
condutor do Acé6rdado 975/2008 - Plenario (TC-012.801/2006-3), o Ministro Relator consignou que,
ndo obstante a referida recomendacdo, a equipe de auditoria encontrou situagdo idéntica a
verificada anteriormente (em 2002), tendo concluido que ‘Tal situagdo tem provocado a nao
realizacdo de servicos inerentes a atividade arrecadat6ria, inclusive de cobranga, causando prejuizo
ao erario’. Por fim, o TCU deu conhecimento da situagdo encontrada ao Ministério dos Transportes
e a Casa Civil da Presidéncia da Republica, para adog¢do das providéncias visando ‘ao
equacionamento do persistente problema de caréncia de pessoal que aflige os setores responsaveis
pela arrecadagcdo do AFRMM’. 19. Conforme se nota, a implantagcdo do Sistema Mercante,
conquanto possa ter reduzido a necessidade de intervencdo humana, ndo foi bastante para
solucionar o problema da caréncia de pessoal nos SERARRs apontada desde 2002 por esta Corte.
Do mesmo modo, pode-se afirmar que essa caréncia também n&do foi nem mitigada com a
designacdo de oito agentes administrativos e dezenove analistas para o DEFMM, em 2010,
apontada pelo gestor como a segunda medida para a solu¢do do problema. 20. A ineficacia dessa
medida ja foi apontada nos fundamentos da audiéncia na instrucdo precedente destes autos (fl.
338), porquanto os novos servidores foram distribuidos em apenas sete das 22 unidades regionais
do SERARR. Ademais, no SERARR de Itajai/SC, Unidade na qual foi apontada a segunda maior
média de processos por servidor (fl. 259 do Principal), foi lotado somente um analista e um agente
administrativo. Em S&o Francisco do Sul, cujo Servico de Arrecadacéo foi uma das unidades que
mais necessitou do apoio de servidores de outras localidades, acarretando o pagamento de 136
diarias no exercicio de 2008, nao foi lotado nenhum servidor novo. Nesse sentido, € relevante
reproduzir o depoimento do proprio gestor da SFAT apresentado no Relatério de Gestéo (fl. 14): A
caréncia de pessoal tem ainda obrigado o constante deslocamento de servidores dos SERARRS
com menor demanda para os de maior movimento, com o objetivo de auxiliar na analise de


http://www.transportes.gov.br/noticia/conteudo/id/23613/module/default
http://www.transportes.gov.br/noticia/conteudo/id/23613/module/default
http://www.tcu.gov.br/Consultas/Juris/Docs/CONSES/TCU_ATA_0_N_2013_1.pdf
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Desse modo, a cobranca do “adicional do frete”, além de ser uma politica
com descontinuidade, tem, ainda, outros agravantes no proprio sistema de
arrecadacéo pelo Departamento da Marinha Mercante, que é o 6rgao responsavel
pelas atividades ligadas a arrecadacéo e a aplicacdo dos recursos financeiros do
FMM. %

Ressalte-se que houve um aumento significativo no volume de
arrecadacfes, contudo, a deficiéncia na gestdo, de acordo com a Ata n. 1, do
TCU®®, antes mencionada, percebe-se certo descompasso na aplicacdo desses

recursos.
3.4 Cenarios e perspectivas para o setor aquaviario

O atual cenario brasileiro do setor aquaviario esta ancorado nas bases da
industria do petréleo e gas, e impulsionado por demandas de pesquisa,
desenvolvimento e inovacao, tendo em vista o contexto econdmico em funcéo dos
objetivos do Plano Brasil Maior.?*® Essas iniciativas passam por uma remodelacdo

ampla nas politicas de infraestrutura até entdo definidas para o pais.

processos. Tal solugdo emergencial implica em custos com diarias e passagens e desconforto aos
servidores, merecendo solugao.”

2% BRASIL. Tribunal de Contas da Unido. ATA n. 01, de 23 de janeiro de 2013. p. 115. Disponivel
em: <http://www.tcu.gov.br/Consultas/Juris/Docs/CONSES/TCU_ATA 0 _N_2013 1.pdf>. Acesso
em: 01 fev. 2013. “No que se refere a aplicagéo de recursos do Fundo da Marinha Mercante, em
2008, foram analisados 189 projetos de construcado de embarcagdes, concedidas 137 prioridades e
assinados contratos para a construcdo de 76 embarcag¢des, no valor aproximado de R$ 1,98 bilhdo
(fls. 35, 44 e 126 do Principal). Nesse mesmo ano, conforme foi visto, a analise de projetos e a
fiscalizacdo das obras em andamento estavam a cargo de um engenheiro naval e um engenheiro
civil. 29. Em 2010, de acordo com documento elaborado pela prépria Secretaria-Executiva (fls. 158-
159 do Anexo 4), convém destacar os seguintes dados relativos ao DEFMM: a) 97 obras em
andamento, totalizando R$ 6,3 bilhdes; b) 46 projetos aprovados, com contratos assinados e
aguardando inicio de obra, totalizando R$ 1,8 bilhdo; c) 248 projetos priorizados pelo CDFMM e
passiveis de assinatura de contratos, totalizando R$ 20,3 bilhdes. Conforme se nota, somente o
volume de recursos envolvidos nas obras em andamento ja exige um corpo adequado de técnicos
especializados, a fim de minimizar os riscos inerentes ao negocio da SFAT.” .

%5 BRASIL. Tribunal de Contas da Unido. ATA n. 01, de 23 de janeiro de 2013. p. 113- 114.
Disponivel em: <http://www.tcu.gov.br/Consultas/Juris/Docs/CONSES/TCU_ATA 0 _N_ 2013 1.pdf>.
Acesso em: 01 fev. 2013.

26 BRASIL. Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior. Plano Brasil Maior: Inovar
para competir. Competir para crescer. Disponivel em:
<http://www.brasilmaior.mdic.gov.br/conteudo/128>. Acesso em: 7 jun. 2013. O Plano adotara
medidas importantes de desoneracdo dos investimentos e das exportacbes para iniciar o
enfrentamento da apreciacdo cambial, de avango do crédito e aperfeicoamento do marco regulatorio
da inovacéo, de fortalecimento da defesa comercial e ampliacéo de incentivos fiscais e facilitacdo de
financiamento para agregacao de valor nacional e competitividade das cadeias produtivas.


http://www.tcu.gov.br/Consultas/Juris/Docs/CONSES/TCU_ATA_0_N_2013_1.pdf
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http://www.tcu.gov.br/Consultas/Juris/Docs/CONSES/TCU_ATA_0_N_2013_1.pdf
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A expectativa do atual governo federal, muito em raz&o da descoberta da
camada de pré-sal®>’?*®, é a de que “o Brasil deve entrar, até 2020, no rol dos cinco

paises detentores das maiores reservas”.
Nessa linha, vale o registro das seguintes projecoes:

Apenas com a incorporacdo das reservas ja concedidas do Pré-Sal,
gue correspondem a apenas 28% da area do mesmo, o pais devera
somar algo entre 35 e 40 bilhées de barris em reservas.
Considerando-se que 72% da area do Pré-Sal ainda néo foi
concedida, e que esta, segundo estimativas, pode acrescentar outros
40 bilhGes de barris as reservas brasileiras, o0 pais se aproximaria de
grandes produtores como a RuUssia, a Venezuela, os Emirados
Arabes Unidos, o Ird e o Iraque. [...] Qualquer que seja a projecéo, o
cenario que se desenha é o de uma demanda mundial que precisara
ser suprida pela geracdo de novos depdsitos de classe mundial, por
novas tecnologias, pela recuperacdo de campos existentes e pela
entrada em producdo de campos até entdo inviaveis
economicamente. [...] Nesse contexto, o Brasil assume posicao
privilegiada como produtor e como grande possuidor de reservas e
de uma vasta fronteira exploratéria. Especialmente pelo
desenvolvimento dos projetos do Pré-Sal, a Petrobras, em 2015,
podera se tornar a segunda maior petrolifera do mundo, estimando-
se uma producdo de 3,99 milhdes de barris de 6leo equivalente, por
dia. [..] Para tanto, o programa de investimentos da Estatal
ultrapassa a casa dos US$ 224 bilhdes para o periodo 2011-2015.%*°

7 PETROBRAS. Energia e Tecnologia. Atuacdo no pré-sal. Disponivel em:
<http://www.petrobras.com.br/pt/energia-e-tecnologia/fontes-de-energia/petroleo/presal/>.  Acesso
em: 7 jun. 2013. O termo pré-sal se refere a um conjunto de rochas localizadas em &aguas
ultraprofundas de grande parte do litoral brasileiro, com potencial para geragdo e acumulo de
petréleo. Convencionou-se chamar de pré-sal porque forma um intervalo de rochas que se estende
por baixo de uma extensa camada de sal, que em certas areas da costa atinge espessuras de até
2.000m. O termo pré é utilizado porque, ao longo do tempo, essas rochas foram sendo depositadas
antes da camada de sal. A profundidade total dessas rochas, que é a distancia entre a superficie do
mar e os reservatorios de petréleo abaixo da camada de sal, pode chegar a mais de 7 mil metros.
As maiores descobertas de petréleo, no Brasil, foram feitas pela Petrobras na camada pré-sal
localizada entre os estados de Santa Catarina e Espirito Santo, onde se encontram grandes
volumes de 6leo leve. Na Bacia de Santos, por exemplo, o 6leo identificado no pré-sal tem uma
densidade de 28,5° API, baixa acidez e baixo teor de enxofre. Sao caracteristicas de um petréleo de
alta qualidade e maior valor de mercado.

% PORTAL BRASIL. Campo de Libra pagara mais de R$ 1 trilhdo ao Brasil, afirma Dilma. 21 out.
2013. Disponivel em: <http://www.brasil.gov.br/economia-e-emprego/2013/10/campo-de-libra-
pagara-mais-de-r-1-trilhao-ao-brasil>. Acesso em: 23 out. 2013. “O sucesso do leildo do campo de
Libra — que é o primeiro mega campo do pré-sal a ser licitado em regime de partilha — vai permitir
uma parceria da Petrobras com as empresas Shell, Total, as chinesas CNOOS e CNPC. Séo
empresas grandes e fortes que vao poder explorar, nos préximos 35 anos, um montante de 6leo
recuperavel estimado entre 8 a 12 bilhdes de barris de petréleo, e 120 bilhdes de metros cubicos de
gas natural. ...] nos proximos 35 anos, Libra pagara os seguintes valores ao Estado brasileiro:
primeiro, R$ 270 bilhdes em royalties; segundo, R$ 736 bilhdes a titulo de excedente de 6leo sob o
regime de partilha; terceiro, R$ 15 bilhdes, pagos como bbnus de assinatura do contrato. Isso
alcanga um fabuloso montante de mais de R$ 1 trilhdo. Repito: mais de R$ 1 trilhdo’.”

%9 BRASIL. Ministério do Planejamento. Politicas de Infraestrutura. Disponivel em:
<www.planejamento.gov.br/secretarias/upload/Arquivos/spi/PPA/2012/mp_005_dimensao_tatico_inf
ra.pdf>. Acesso em: 7 jun. 2013.
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http://www.brasil.gov.br/economia-e-emprego/2013/10/campo-de-libra-pagara-mais-de-r-1-trilhao-ao-brasil
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Ja se percebe que vultosos investimentos estdo transformando o atual
desenvolvimento tecnoldgico no setor de transporte maritimo e de constru¢éo naval,
seja com implementacdo de tecnologias nacionais, seja com parcerias

internacionais.

Em recente pronunciamento, a diretoria da Petrobras, em evento
promovido pela Camara de Comércio Brasil, na cidade de Houston, Texas, na
Offshore Technology Conference (OTC), assim se manifestou sobre o tema:

Estamos trabalhando junto com os estaleiros para que possamos
atender a demanda e manter a agenda definida em nosso Plano de
Negocios; eles ndo podem falhar. Os desafios sdo muitos para
alcancar um benchmark no setor da construcdo naval e para isso
seria absolutamente essencial a parceria com empresas
internacionais e universidades. [...] Hoje a média de contetdo local
nas operacdes de exploracdo e producdo da Petrobras fica entre
55% e 65%. Para os outros 35% precisamos do apoio das empresas
internacionais para conseguir desenvolver nossos projetos,
entendemos que a associacdo com empresas internacionais € a
melhor solucdo para solucionar os gargalos tecnoldgicos, além do
trabalho feito em parceria com universidades para alcancar
resultados a longo prazo. [...] O executivo também destacou a
politica de contetdo local da Petrobras e o Prominp (Programa de
Mobilizagdo da Industria Nacional de Petroleo e Gas Natural) bem
como aimportancia do crescimento da induUstria naval brasileira.
Enquanto a producao de petréleo e gas continua crescendo com o
desenvolvimento do pré-sal, as oportunidades de investimentos e
parcerias no setor vao continuar a crescer para investidores de toda
a cadeia de petréleo. Por conta das operacdes no pré-sal e pela
magnitude do plano de negécios da Petrobras, as perspectivas e
particularidades da exploracdo e producdo em aguas profundas, nédo
podemos usar equipamentos prontos, precisamos desenvolver
tecnologia de ponta e o0s equipamentos para atender essa
demanda.”®

O Brasil, que ja foi um dos maiores construtores navais do mundo, agora
tenta reescrever a sua historia de participacdo neste mercado. Além disso, nao se
pode desprezar o fato de que com a globalizacédo e a competitividade tecnoldgica,
paises asiaticos como Coreia do Sul, China e Jap&o, juntos, tém as maiores

carteiras de encomendas.?®!

%0 pPETROBRAS. Petrobras vai construir Centro de Exceléncia para a Industria Naval no Brasil.

8.05.2013. Disponivel em:
<www.agenciapetrobras.com.br/materia.asp?id_editoria=63&id_noticia=975255>. Acesso em: 7 jun.
2013.

L SINDICATO NACIONAL DA INDUSTRIA DA CONSTRUCAO E REPARACAO NAVAL E
OFFSHORE. A industria da construcd@o naval e o desenvolvimento brasileiro. [Apresentacao].
2010. p. 16. Disponivel em: <http://www.sinaval.org.br/docs/IndNaval-DesBrasil-2011.pdf>. Acesso
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Sobre o assunto, o Presidente do SINAVAL, Ariovaldo Rocha, avalia que:

As descobertas de petrdleo no subsolo do mar territorial brasileiro
criaram a demanda. Foi necessario reativar a industria para construir
navios de apoio maritimo, plataformas de petréleo e seus modulos e
0s petroleiros para transporte de 6leo bruto e seus derivados. A
recuperacdo e consolidacdo da industria, nos ultimos 10 anos,
fizeram o setor surgir nas estatisticas internacionais. Uma
participacdo modesta nas carteiras de encomendas, cerca de 300
navios em construcdo no Brasil e 8 mil em estaleiros mundiais. A
maior insercdo brasileira na economia mundial passa pelo aumento
das trocas comerciais internacionais e indica a necessidade de uma
frota propria de navios brasileiros.?®?

Na proposta do SINAVAL para o setor, vislumbra-se um orgulho verde-

amarelo por ter o pais o maior programa de investimentos offshore do mundo,

priorizada ai a indastria naval brasileira, conforme se depreende do texto a seguir

transcrito:

S6 a Petrobras vai investir, até 2014, US$ 108,2 bilhdes na area de
exploracdo e producédo. Desse total, US$ 78 bilhdes serdo aplicados
no desenvolvimento da produgdo, o que inclui a construcdo de
dezenas de sistemas submarinos como novas plataformas e dutos
maritimos de escoamento de produtos. Ha planos de encomendas
navais da estatal em curso, como o Programa de Modernizagéo e
Expansdo da Frota (Promef) para a construcdo de petroleiros, o
Empresas Brasileiras de Navegacdo (EBN), para afretamento de
navios a serem construidos por empresas nacionais, € o0 Programa
de Renovacdo da Frota de Apoio Maritimo (Prorefam). O
fornecimento de novos petroleiros, embarcacdes de apoio maritimo,
plataformas e sondas de producéo estimulou a constru¢cdo de 18
novos estaleiros no pais, segundo o Sindicato Nacional da Industria
da Construcéo e Reparacédo Naval e Offshore (Sinaval). A carteira de
pedidos nos estaleiros nacionais até 2014, segundo a entidade,
soma 300 embarcac0es, é fortemente concentrada no atendimento
da Petrobras e de outras empresas do segmento offshore e vai
demandar investimento proximo a R$ 10 bilhdes. Sdo mais de 50
encomendas de navios petroleiros e de produtos, cerca de 140
embarcacBes de apoio maritimo, oito cascos de navios-plataformas
(FPSO), trés plataformas, cinco navios porta-contéineres, dois
graneleiros e cerca de 70 comboios fluviais e rebocadores. [...] A
marca dessa nova etapa pode ser expressa no pacote de

em: 7 jun. 2013.A Coreia do Sul e a China sdo os paises lideres com 67% de participacdo na
construgdo naval mundial, principalmente de graneleiros e petroleiros. A tendéncia é de aumento da
participacdo da China. O Japdo representa 14% do total, especialmente com navios porta-
contéineres. A Europa mantém uma participacdo de 4%, com foco em navios de passageiros e
navios especiais. Os demais paises, somados, representam 15% do total. Neste conjunto estdo os
Estados Unidos (navios militares), Cingapura (plataformas offshore), india e Brasil.

%2 SINDICATO NACIONAL DA INDUSTRIA DA CONSTRUCAO E REPARACAO NAVAL E
OFFSHORE. A industria da construgdo naval e o desenvolvimento brasileiro. 2010. p. 3.
Disponivel em: <http://www.sinaval.org.br/docs/IndNaval-DesBrasil-2011.pdf>. Acesso em: 7 jun.

2013.
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encomendas de embarcacbes de grande porte despachado pela
Transpetro. O Programa de Modernizacdo e Expansdo da Frota
(Promef) contempla 49 navios em duas etapas, com entrega prevista
até 2015. O programa inclui desde os gigantescos Suezmax, com
capacidade para 1,05 milhdo de barris e 157 mil toneladas de porte
bruto (TPB), até navios para transporte de derivados claros (gasolina,
diesel, querosene, nafta e oleo lubrificante) e gaseiros, com 4 mil
TPB ou 7,2 milhdes de litros.**

Nesse cenério, é importante salientar os objetivos do Contelido Local®®,

como politica de governo criada em 2002 para o desenvolvimento da inddstria

nacional, geracdo de emprego, entre outras acdes para dinamizar a economia.?®®

Outro aspecto que ndo pode ser olvidado alude ao desenvolvimento da
navegacao comercial, no ramo de turismo e lazer, haja vista o potencial da costa

brasileira, também peculiar para a expanséo da industria nautica.

A analise do Sindicato Nacional da Industria da Constru¢éo e Reparacao

Naval e Offshore ratifica essa assertiva:

A movimentagdo de cargas por navegacdo comercial também
registra recuperagdo da demanda, com a retomada do comércio
mundial, maior ritmo de producdo nas fabricas, safra recorde de
graos e novos investimentos em infraestrutura. Com mais de 8 mil
quildmetros de litoral e cerca de 40 mil quildmetros de rios e lagos
navegaveis, o potencial ndutico do Brasil € ainda subutilizado, mas ja
chama a atencdo até mesmo de grandes fabricantes internacionais
de iates e lanchas esportivas, que anunciam investimentos na
construcdo de estaleiros no pais.?®®

Ainda, os projetos que se desenham para a industria do petréleo e gas

brasileiros também devem abarcar investimentos em hidrovias. Vejamos:

%63 SINDICATO NACIONAL DA INDUSTRIA DA CONSTRUCAO E REPARACAO NAVAL E
OFFSHORE. Industria naval. Agosto 2010. p. 4-10. Disponivel em:
<www.sinaval.org.br/docs/Valor-Setorial-IndNaval-Ago2010.pdf>. Acesso em: 7 jun. 2013.

%4 PETROBRAS. Programa de Mobilizacdo da IndUstria Nacional de Petrdleo e Gas Natural.
Contetdo Local. 2004. Disponivel em: <http://www.prominp.com.br/portal/prominp/pt_br/conteudo-
local/depth/1.htm>. Acesso em: 7 jun. 2013. A clausula de Contetdo Local destes contratos
estabelece que seja dada preferéncia a contratacao de fornecedores brasileiros sempre que suas
ofertas apresentem condi¢des de preco, prazo e qualidade equivalentes as de outros fornecedores
convidados a apresentar propostas, aumentando, assim, a participagdo da indUstria nacional, em
bases competitivas, nos projetos de exploracdo e desenvolvimento da producdo de petrdleo e gas
natural.

%5 CANDIDO, Keila. Entenda como funciona o modelo de partilha, adotado no Campo de Libra.
Revista Eletrénica IstoE Dinheiro. 21 out. 2013. Disponivel em:
<http://www.istoedinheiro.com.br/noticias/132137_SAIBA+COMO+FUNCIONA+O+MODELO+DE+P
ARTILHA+ADOTADO+NO+CAMPO+DE+LIBRA >. Acesso em: 7 nov. 2013.

%5 SINDICATO NACIONAL DA INDUSTRIA DA CONSTRUCAO E REPARACAO NAVAL E
OFFSHORE. Industria Naval. Agosto 2010. p. 4. Disponivel em: <www.sinaval.org.br/docs/Valor-
Setorial-IndNaval-Ago2010.pdf>. Acesso em: 7 jun. 2013.
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Ha ainda o que o mercado chama de Promefinho: programa de
renovacdo da frota hidroviaria da estatal, destinado ao projeto de
escoamento de etanol pela Hidrovia Tieté-Parand. Lancado em
marco, o Promef Hidrovias prevé a construcdo de 80 barcacas e 20
empurradores. As propostas técnicas de 13 empresas, recebidas no
final de junho pela estatal, serdo analisadas nos proximos dois
meses. Na primeira fase do programa EBN, 19 navios estédo
contratados junto a empresas de navegacao que irdo construi-los —
no caso de possuirem estaleiros proprios, como a Navegacdo S&o
Miguel — ou mandar construir em outros estaleiros nacionais, como é
0 caso da Global Transportes Oceénicos e da Pancoast, entre
outras. A previsdo é que essas embarcacdes estejam em operacao
entre 2011 e 2014.%%’

Os portfélios dos estaleiros contemplam a construcdo de varias

embarcacoes, entre elas:

Desde ja, a Petrobras pretende aumentar essas contratagcdes.
‘Encaminhamos para o mercado o EBN 2, que sdo mais 20 navios’,
diz o diretor de abastecimento, Paulo Roberto Costa. Somado ao
EBN 1, os dois programas totalizardo 39 embarcagtes. Costa lembra
ainda os 49 navios encomendados pela Transpetro dentro do
Promef. ‘A Petrobras tem hoje 88 navios de grande porte para serem
construidos nos proximos anos, todos no Brasil.” Dos 49 navios do
Promef, 46 foram licitados. As encomendas acertadas somam US$
4,7 bilhdes. Entre os estaleiros vencedores estdo os fluminenses
Maua (que faz quatro e concorre nos trés pendentes), Eisa Ilha (com
guatro navios), Superpesa (trés) e Rio Nave (cinco) e o0s
pernambucanos Estaleiro Atlantico Sul (EAS), com 22 encomendas,
e Promar, com oito pedidos. Com sede no Rio, uma nova unidade do
Promar sera construida em Pernambuco pelo STX Brazil Offshore
(ex-Aker Promar), de controle coreano, com investimento de US$
100 milhdes.”*®

Na linha das perspectivas aqui colacionadas, o setor maritimo privado

atendera igualmente as demandas de renovacao da frota da Marinha:

Ha a Marinha, que acena com investimentos em ampliagcdo da
esquadra, além de armadores estrangeiros para atender o mercado
brasileiro e outros. O Estaleiro Atlantico Sul langou ao mar, em maio,
0 primeiro navio do Promef. A avaliagdo positiva [...] encontra
respaldo na realidade. Estaleiros como o Eisa Ilha tém encomendas
ndo s6 da Transpetro, mas também da Marinha, para quem o Eisa

7 SINDICATO NACIONAL DA INDUSTRIA DA CONSTRUCAO E REPARACAO NAVAL E
OFFSHORE. Industria Naval. Agosto 2010. p. 4. Disponivel em: <www.sinaval.org.br/docs/Valor-
Setorial-IndNaval-Ago2010.pdf>. Acesso em: 7 jun. 2013.
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Setorial-IndNaval-Ago2010.pdf>. Acesso em: 7 jun. 2013.
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faz barcos-patrulha, e da Log-In, empresa privada de logistica, que
encomendou navios de carga.’®

Vale registrar, ainda, que grande parte desses investimentos s&o
provenientes do FMM) e do Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e
Social (BNDES), a saber:

O investimento total € de US$ 828,8 milhdes, dos quais 90%
financiados pelo banco com recursos do Fundo da Marinha Mercante
(FMM).?® [...] O conselho diretor do Fundo da Marinha Mercante
(FMM) aprovou prioridades para a construgéo de 253 navios, 0 que
representa investimentos de R$ 8,9 bilhdes e outros R$ 2,3 bilhdes
para a implantagdo e modernizagdo de mais 15 estaleiros. Em
meados de junho, uma nova lei autorizou a Unido a conceder até R$
15 bilhdes aos agentes financeiros do FMM — os bancos federais —
para viabilizar os projetos aprovados. [...] O BNDES conta com uma
carteira de projetos contratados na area, de R$ 11,4 bilhdes, com
recursos do FMM. Ai estdo incluidos projetos do Promef 1 (da
Transpetro), plataformas, navios de apoio, embarcagbes de
navegacdo de interior e estaleiros. Desse total, restam R$ 9,2
bilhdes, que serdo desembolsados em trés anos. Na expansao da
frota da Transpetro (Promef 1), foram licitados 23 navios—tanque. Os
financiamentos do banco atingiram R$ 4,7 bilhbes, em fase de
desembolso. Ja o Promef 2 prevé a construcdo de 26 navios-
tanque.*’*

Enfim, ressalta-se, a manutencéo e a construcéo de plataformas e sondas

para a prospecc¢ao de petrdleo na area do pré-sal:

Além da construcdo de navios, 0 mercado de manutencdo e
construcao de plataformas também agita o setor. A lesa, que cuida
da manuteng&o e modernizacdo de seis plataformas em operagéo na
bacia de Campos e duas na bacia de Santos, integra o consorcio
Quip, responsavel por construir modulos da plataforma
semissubmersivel P-55 e da P-63, um navio-plataforma (FPSO).
Ambas serdo feitas no Rio Grande do Sul. ‘Os atuais contratos
compdem uma carteira de aproximadamente R$ 1 bilhdo’, [...] um
dos focos atuais é a producao de médulos para plataformas porque a
empresa esta fazendo este tipo de peca para a P-55. ‘Deveremos
investir algo em torno de R$ 30 milhdes numa espécie de fabrica de
médulos.’ [...] A P-55 e a P-63 tém valor de contrato de US$ 2,9
bilhdes. Ha ainda 28 navios-sonda em licitagdo pela Petrobras, que

%% SINDICATO NACIONAL DA INDUSTRIA DA CONSTRUGCAO E REPARACAO NAVAL E
OFFSHORE. Inddstria Naval. Agosto 2010. p. 12-13. Disponivel em:
<www.sinaval.org.br/docs/Valor-Setorial-IndNaval-Ago2010.pdf>. Acesso em: 7 jun. 2013.
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serdo construidos no Brasil, com entrega prevista entre 2013 e 2018
e valor avaliado pelo mercado em cerca de US$ 25 bilhdes. Até
2018, a Petrobras vai contratar 58 sondas. Muitas estdo sendo
encomendadas no exterior, enquanto a industria nacional se prepara
para responder as novas pressdes de demanda. [...] até 2015 as
necessidades de plataformas superam 140 unidades (incluindo as
fixas, as de pernas tensionadas e 0s navios plataforma de producgéo)
e colocam uma demanda de 491 barcos de apoio e especiais.?”

De qualquer modo, como o pais pretende ser mais um player neste
competitivo setor, € importante considerar a experiéncia internacional, conforme

preleciona Kubota:

A experiéncia internacional mostra que a estratégia de suprir 0
mercado domeéstico — atualmente o caso brasileiro — pode servir
como uma alavanca para o desenvolvimento setorial. Entretanto, a
experiéncia do exterior também ressalta a importancia de se buscar o
mercado internacional, baseado em continuo desenvolvimento
tecnolégico, aumento de produtividade e desenvolvimento de uma
indUstria  de componentes. No momento em que a demanda
doméstica oriunda do pré-sal diminuir, sera fundamental que os
estaleiros nacionais sejam competitivos internacionalmente. [...]
novos competidores com custos reduzidos sempre surgem como
uma alternativa para os armadores. As tendéncias — especialmente
na Europa e Coreia do Sul — apontam para o crescimento da
importancia de praticas redutoras de reducao de carbono, tais como
uso de propulsdo com motores elétricos.?”®

Na trilha de outros paises que incentivaram o seu desenvolvimento
econdmico, percebe-se que o Programa de Aceleracdo de Crescimento (PAC1)%"#,
lancado em janeiro de 2007, foi o responsavel por esse cenario, na medida em que
incluiu a industria naval como setor prioritario. Em 2008, o governo federal inseriu o

setor na Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP).

O PAC2%®, por sua vez, deu continuidade aos projetos de infraestrutura
em portos, em especial dragagens de aprofundamento, infraestrutura portuéria e

inteligéncia logistica, terminais de passageiros, e em hidrovias, ai incluidas metas de

22 SINDICATO NACIONAL DA INDUSTRIA DA CONSTRUGCAO E REPARACAO NAVAL E
OFFSHORE. IndUstria Naval. Agosto 2010. p. 13. Disponivel em: <www.sinaval.org.br/docs/Valor-
Setorial-IndNaval-Ago2010.pdf>. Acesso em: 7 jun. 2013.
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>. Acesso em: 7 jun. 2013.
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dragagem, derrocagem e sinaliza¢c&o, terminais hidroviarios de carga e passageiros,

e estudos hidroviarios.

As industrias brasileiras de transporte maritimo, turismo nautico e
construcdo naval estdo gerando emprego e renda, apesar de o0s incentivos fiscais
serem insuficientes para tornar o setor mais atrativo aos investimentos privados,
deixando-o aquém da demanda do setor aquaviario em especifico, se considerados

outros modais de transporte.

Também ja se observa uma forte demanda em universidades e centros de
pesquisa por desenvolvimento e inovacao tecnoldgica para atender ao novo patamar
de pesquisa, desenvolvimento e inovacdo para esses diferentes modais de

transporte.

Por ultimo, registre-se o objetivo de aumentar o nimero de embarcacdes
da frota de bandeira nacional. A necessidade urgente de o pais contar com uma
frota propria de navios que atendam ao comércio interno e externo no contexto da

globalizacéo é premente.

Agora, um breve e apertado resumo, como nota do quanto pontuado

neste derradeiro capitulo.

A analise primeira recaiu sobre o historico constitucional, os incentivos e a
incidéncia tributaria na estrutura naval brasileira, os impactos econémicos externos e
internos no processo de industrializacéo, e, ainda, as politicas de desenvolvimento,

suas atribuicdes e respectivas formas de financiamentos.

O AFRMM foi definido como contribuicdo destinada a intervencao indireta
da Unido no dominio econémico. A Lei n. 10.893, de 13 julho de 2004, por sua vez,
traz as novas disposicdes que definem o fato gerador, a base de calculo e os
contribuintes, dispensando, assim, lei complementar para regulamentacdo dessas

matérias.

Verificou-se que a politica para o setor da marinha mercante sobre o FMM
e o0 AFRMM tem no seu arcabouco legal a reserva de carga, a reserva de mercado,
a reducdo de parte dos custos operacionais com a instituicdo do Registro Especial
Brasileiro (REB), além da abertura aos investimentos estrangeiros e o fomento
financeiro por intermédio da arrecadacgéo da contribuicdo econdmica destas exacdes

fiscais.
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N&o obstante as grandes somas arrecadadas, conforme estampado na
Ata n. 1, de 23 de janeiro de 2013, do TCU, ainda se verificam dificuldades para
operacionalizar a arrecadacdo e a aplicacdo dos recursos pelo Departamento da
Marinha Mercante — DEFMM. S&o problemas apontados desde 2002, sem, ainda,

alcancar a sua plena efetividade.

A politica do Contetdo Local tem com objetivo incentivar a economia
doméstica e assegurar a sua participacdo na construcdo naval de apoio maritimo no

setor de petréleo e gas.

Os cenarios e as perspectivas para o setor aquaviario, a partir das
descobertas de petroleo e gas no pré-sal, na Amazénia Azul, indicam que o Brasil
tem o maior programa de investimentos offshore do mundo, evidenciando, também,

o horizonte que se desenha para a industria naval nacional.

Ressalta-se, contudo, que essa politica induz a iniciativas voltadas para a
construcdo naval, mas tdo somente ao apoio maritimo, vez que nao trata o setor
aguaviario como um todo, se consideradas as potencialidades naturais da
navegacao de cabotagem e interior. Essa constatacdo, contudo, permite inferir que
ndo existem politicas de incentivos especificas para o desenvolvimento deste

estratégico setor.
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CONSIDERACOES FINAIS

Considerado o objetivo da presente dissertacdo, de lancar luz sobre o
tema desenvolvimento da cabotagem e da navegacao interior brasileiras, por meio
do estudo dos principais aspectos histéricos, doutrinérios e juridicos, especialmente
dos incentivos fiscais, suas bases legais, e assim contribuir para o desenvolvimento
deste importante segmento econémico, € chegado o momento de apresentar as

notas finais da pesquisa até aqui empreendida.

Nesse intuito foram avaliados os impactos do transporte aquaviario na
economia doméstica e as deficiéncias para fomento e desenvolvimento do setor nas
operacdes realizadas pelos prestadores de transporte maritimo, sem o que nao se
conseguird desobstruir o caminho nem alavancar a economia nacional no que se
refere ao transporte maritimo de bens, mercadorias e pessoas dentro do territorio

brasileiro.

A importancia de se adentrar este tema reside justamente na
complexidade do direito tributario e sua interconectividade legislativa nas relacdes

juridicas nacionais.

Por meio deste estudo, procurou-se demonstrar que ha auséncia de
articulacéo e de representatividade institucional, como exemplo, a politica tributaria
de incentivo fiscal, que nédo esta destinando os devidos investimentos nos diversos

modais de transporte brasileiro, entre eles, a cabotagem e a navegacao interior.

Para atingir tais propositos, na exposi¢cao do Capitulo 1, cuidou-se das
particularidades do Direito Maritimo e da navegacdo maritima, destacando que as
rotas maritimas foram o elo do desenvolvimento das civilizacbes a partir do comércio
entre as nacdes. A seguranca do mar era de interesse da maioria das nagbes que
utilizavam o transporte maritimo. As normas internacionais se tornaram
imprescindiveis e por isso, a criacdo da Organizacdo Maritima Internacional (IMO),
como um corpo internacional permanente, foi fundamental para a seguranca

maritima.

A Convencao das Nacbes Unidas de Direito do Mar, por sua vez, tratou
de regulamentar o espaco maritimo ao estabelecer regras que regem todas as

utilizacbes dos oceanos e seus recursos em nivel mundial. Assim, movido pelo
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motor da globalizagdo, o Poder Maritimo distinguiu as estratégias comerciais das
grandes nacdes.

No citado capitulo, tratou-se, ainda, dos aspectos histéricos da construcao
naval e da cabotagem, com destaque para o divisor politico-administrativo brasileiro,
que culminou com a transferéncia da familia real portuguesa para o Brasil, em 1808,
e a dificil situacdo econdmica que assolava a Europa, valendo registrar aqui também

a onerosidade da exacéo tributaria que pesava sobre a Colbnia.

Com a navegacao interior, destacou-se a potencialidade hidrografica do
Brasil, a exploracdo das riquezas nacionais, a formagdo do mercado interno e a
expansdo dos complexos processos de articulagdo comercial, bem como os diversos

planos e projetos politicos de integracdo nacional.

Colaboraram para 0 contexto histérico tanto o surgimento das
companhias de navegacdo quanto os complexos processos de transporte interno
com as expressivas e exponenciais diversidades econdmicas atendidas pelos
principais portos do Império. As subvencdes na Era Imperial, desde o marco de
abertura dos portos e a deficiéncia da navegacado aquaviaria do século XIX, bem
como as formas de subsidios naquele periodo também tiveram as suas notas de

andalise.

O Capitulo 2 discorreu sobre o historico da competéncia tributaria dos
estados-membros, a exoneracdo tributaria no transporte aquaviario e na construcao
naval, a navegacado de cabotagem e de interior e, por fim, a politica de construcéo

naval.

Nesse esforco de pesquisa, verificou-se que o imposto sobre a prestacao
de servico de transporte interestadual e intermunicipal €, conforme o texto
constitucional, de competéncia dos estados-membros. Os impactos dos tributos na
navegacao de cabotagem tém obstado, conforme analisado, o desenvolvimento

deste importante modal de transporte.

Nesse quadro, percebe-se que os estados-membros nao utilizam politica
tributaria e ha auséncia desta unanimidade para que haja os devidos incentivos
fiscais, especialmente o ICMS, incidente sobre a prestacao de servigcos de transporte
de cargas e de passageiros no modal aquaviario, como instrumento de politica de

planejamento fiscal de fomento para desenvolver economicamente o0 setor da
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navegacgao maritima.
Por sua vez, o transporte maritimo contempla os pagamentos de varios

tributos, como ICMS, PIS e COFINS, o que o torna uma opgao mais cara.

Além da auséncia de uma politica tributaria adequada, ha outros
obstaculos e entraves que impedem o aperfeicoamento da atividade e os
investimentos nesse modal de transporte, valendo citar, a titulo de exemplo, a

burocracia, a falta de embarcagdes, a falta de capacitagédo operacional, entre outros.

Também foi possivel observar, ao longo da pesquisa, a existéncia de
diversas politicas muitas vezes destoadas, se observado o verdadeiro potencial de
desenvolvimento da frota da marinha mercante brasileira.

Atualmente, a industria naval tenta converter o quadro ao consolidar um
novo ciclo de integracdo e logistica e, nesta dire¢cdo, um fator favoravel seria a
reducdo da carga tributaria do ICMS na cabotagem e navegac¢dao interior, que muito
bem poderia impulsionar o transporte de bens na costa do territério nacional.

Para instituir uma politica de incentivos via competéncia dos estados-
membros no sentido de reduzir as desigualdades regionais seria necessaria uma
politica especifica para desenvolver o setor aquaviario, discussdo esta que ainda
ndo se observou no Senado Federal, embora alguns setores como o aeroviario e o

rodoviario possuam politicas de incentivo com reducédo da carga tributaria.

Enquanto isso, no transporte aquaviario, as desoneracdes fiscais para a
construcdo naval, bem como a criagdo do Fundo Garantidor da Construcdo Naval,

demonstram-se insuficientes se considerado o potencial do setor.

Outro fator identificado na pesquisa alude a tributacdo e que onera
sobremodo o custo do transporte de cabotagem é o elevado preco do combustivel

com a incidéncia do ICMS no abastecimento de navio de bandeira brasileira.

O imposto, de competéncia de estados-membros, traduz-se em alta carga
tributaria, ndo havendo qualquer politica adequada para desoneracdo do bunker da
cabotagem, em comparacao ao utilizado pela navegacéo de longo curso, que recebe
incentivos como a isencdo de ICMS, PIS e Cofins na prestacdo de servico de

transporte.

O Capitulo 3 foi campo de analise do histérico constitucional, dos

incentivos e da incidéncia tributaria na estrutura naval brasileira, seus avancos e
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retrocessos, momento em que se demonstrou a complexidade das bases legais que
regulamentam o setor aquaviario, com destaque para a Lei n. 10.893, de 13 julho de
2004.

A Ata n. 1, de 23 de janeiro de 2013, do Tribunal de Contas da Uniao,
registra que os instrumentos de gestdo do FMM e do AFRMM continuam
extremamente ineficientes, apesar do aumento substancial nas arrecadacoes,
justificando assim a indicacdo de que a politica intervencionista do Estado depende

de quantidade e de qualidade técnica e operacional.

O fato é que o potencial de desenvolvimento da cabotagem e navegacao
interior continua em total desvantagem se comparado a politica para o setor
aguaviario do petréleo e gas, com investimentos prioritarios para as embarcacdes de

apoio maritimo.

A politica de Conteudo Local estabeleceu que fosse dada preferéncia a
contratacdo de fornecedores brasileiros, aumentando assim a participacdo da
indUstria nacional em bases competitivas, nos projetos de exploracdo e de
desenvolvimento da producdo de petréleo e gas natural. O Contetdo Local é a
expressdo das atuais alternativas adotadas como politica publica de incentivo ao

transporte aquaviario do petréleo e gas.

Nesse quadro, parte-se do pressuposto de que ha politica para uma nova
era tecnologica, mormente quando se considera a vocacdo natural do pais, de
conexdo com 0 novo contexto da globalizacdo, todavia, ndo ha priorizacdo de

incentivos para setores estratégicos como a cabotagem e a navegacao interior.

Conforme analisado, ha tentativas de corrigir os rumos do atual
desenvolvimento da indastria brasileira, seja de transporte maritimo, seja de turismo,
seja de construcdo naval, que estdo gerando emprego e renda, mas a pesquisa
apontou que os incentivos fiscais estdo fragmentados e insuficientes, muito aquém

do seu potencial.

De qualquer forma, nos centros de pesquisa (universidades) ha uma forte
demanda por desenvolvimento e inovacdo tecnolégica, com grandes e certeiras

chances de atender ao setor de transporte aquaviario.

Também se observou que as politicas publicas em favor da Amazonia

Azul propiciam o ressurgimento da inddstria naval brasileira. Ocorre que o Poder



121

Executivo e o Poder Legislativo, nos ambitos federal, estadual, distrital e municipal,
ndo priorizam incentivos fiscais para o transporte aquaviario, mostrando-se

absolutamente inferiores se comparados aqueles dos setores aeroviario e rodoviario.

Apesar das tentativas nesse sentido, € importante 0 aumento no numero
de embarcagfes na frota de bandeira nacional, ou seja, diversidade de frota propria
de navios que atendam ao comércio e destravem o setor de cabotagem e de

navegacao interior.

Juntando todos esses pontos, conclui-se que a hipdtese da pesquisa foi
confirmada, vez que se denota a relevancia que o estudo dos principais aspectos
juridicos dos incentivos fiscais no transporte aquaviario de cabotagem e na

navegacao interior possuem para desenvolver o setor.

Verifica-se, por fim, a falta de uma politica tributaria adequada, de ambito
nacional, apta a integrar os setores da industria naval e de transporte de cabotagem

e navegacao interior com outros importantes modais.

E preciso, portanto, icar as velas do desenvolvimento econdmico,
cientifico e tecnologico para atender a desejada sustentabilidade politica e social,

tdo importante para os brasileiros.

Nesse cenario, sdo diversas as possibilidades de, por meio de incentivos

fiscais, desenvolver efetivamente a navegacédo de cabotagem e interior do pais.
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