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INTRODUCAO
“Hoje em dia, as pessoas sabem o prec¢o de tudo e o valor de nada.”

Oscar Wilde

Além de tratarmos da questdo dos precos dos servicos de praticagem, editamos alguns
textos ja utilizados em nossas discussdes internas que resumem conceitos econdmicos
ligados a teoria dos precos, em particular a forma como os prec¢os sao estruturados, e que
foram uteis na definicdo do modelo de estratégia de precificacdo adotada pela maioria das
sociedades de praticagem brasileiras.

VALOR, PRECO E CUSTO

Valor é uma medida da satisfacdo e do beneficio que um agente econémico pode obter a
partir de um bem ou servi¢co, também chamado de valor de uso. Eventualmente, pode ser
medido em unidades monetarias, e desta forma pode ser interpretado como "a
quantidade maxima de dinheiro que um determinado agente estd disposto e é capaz de

pagar por um bem ou servi¢o", neste caso chamado de valor econémico.

Preco é um valor monetario expresso numericamente, associado a um produto, servigo ou
patriménio. O conceito de preco é central para a microeconomia, onde é uma das
variaveis mais importantes na analise de alocacdo de recursos. Pode ser interpretado
como “a quantidade minima de dinheiro que um determinado ator estaria disposto a
receber para fornecer um determinado bem ou servico”.

Preco e valor estao ligados através dos mecanismos de troca. Quando se observa uma
troca, duas importantes funcdes de valor sao reveladas: a do comprador e a do vendedor.
Assim como o comprador revela o que ele esta disposto a pagar por uma certa quantidade
de um bem, também o vendedor revela o que lhe custa fornecer este bem.

Note-se que valor econdmico ndo é o mesmo que preco de mercado, quando ha um livre
mercado de trocas. Se o consumidor esta disposto a comprar um determinado bem, isso
pode implicar na atribui¢cdo de um valor mais alto para o bem do que o prego de mercado.
A diferenca entre o valor para o consumidor e o pre¢o de mercado é chamado de
excedente do consumidor.

Custos sao medidas monetarias do sacrificio financeiro incorrido na compra de um bem
ou servico a ser empregado na producdo de outros bens e servi¢cos. Frequentemente, este
termo é erroneamente empregado como sindnimo de prego, mas isto s6 é verdade sob o



ponto de vista do comprador. Alguns custos, sob o enfoque dos economistas, nao sao
contabilizados, tais como os custos de oportunidade e de transacao.

O conceito de valor para um agente econémico pode, portanto, ser expresso como o valor
resultante da diferenca entre o valor percebido dos beneficios e a percepc¢ao dos custos.

SEGMENTACAO E ESTRUTURA DE PRECOS

A percep¢ao do valor de um bem ou servigo varia de um agente a outro porque a
percepcdo de beneficios e custos variam. Beneficios percebidos sdo, em grande parte,
subjetivos. A fim de obter o maior valor possivel do mercado disponivel, as empresas em
geral buscam "segmentar" o mercado - dividir o mercado em grupos de consumidores
cujas preferéncias sdo muito semelhantes - para adaptar seus produtos e servicos a fim de
atender esses clientes.

Em geral, um valor percebido pode ser aumentado em uma de duas formas: aumentando
os beneficios que o produto ira entregar, ou, reduzindo seu custo, representado pelo
preco, dai a necessidade de se obter combinagdes de beneficios e precos corretos para
cada segmento.

Assim, firmas com liberdade para estabelecer ou negociar os precos de seus produtos e
servicos geralmente criam uma arquitetura de diferentes propostas de beneficios e de
custos mais adequados para os diferentes segmentos, chamada de estrutura de precos.

ESTRATEGIAS DE PRECIFICACAO

As estratégias de precificacdo a fim de atingir estes diferentes segmentos podem ser
divididas, grosso modo, em trés tipos de formagdo de precos: baseadas em uma margem
sobre o custo de producado, no valor ao cliente, ou no posicionamento competitivo no
mercado.

Embora diferentes estratégias possam dar resultados satisfatérios em um determinado
setor econdmico, os estudos de caso indicam que as estratégias bem sucedidas de
precificacdo englobam, recorrentemente, trés principios: sdo baseadas em valor, pelo fato
de diferencas de precos refletirem diferencas no valor percebido pelos clientes no espaco
e tempo; sdo proativas, pois percebem tendéncias e respondem a estas antes que os
clientes se tornem insatisfeitos; e sdo orientadas ao retorno, preocupando-se com a
viabilidade econémica da organizagao.

Uma estratégia de precificagdo muito bem sucedida é a de tarifa multipartes, em que o
preco é dividido em duas ou mais componentes, por exemplo, uma assinatura mensal pela
disponibilidade do servico e outra parte variavel de acordo com uma métrica de uso do
servico. Assim sdo precificadas grande parte das tarifas de servicos publicos como luz, gas
e telefone, em que se cobra uma parcela fixa pela disponibilidade do bem ou servico e
outra variavel de acordo com o uso.

Outras formas importantes de precificagdo que valem ser lembradas: concessao de



descontos, programas de fidelidade, cobran¢a por opcionais ou acessdrios, pacote de
beneficios e versdes do produto ou servico.

Estruturas de pregos somente sdo possiveis de serem implementadas quando ha
liberdade de negociacao entre as partes e a aceitagdo da segmentagdo pelos clientes. Ou
seja os clientes devem aceitar as barreiras de precos entre os diferentes segmentos para
que sejam implementadas. As barreiras de pre¢o mais comum sao aquelas baseadas em
propostas de niveis diferenciados de servigos, na identificacdo do cliente, variacao no
tempo ou na localidade.

EVOLUCAO HISTORICA

A forma de definicdo de precos do servico de praticagem no Brasil variou muito desde sua
primeira regulamentacdo em 1808. Com precos ou remuneragdes sendo estabelecidos,
num extremo, diretamente pela Autoridade, até, no outro extremo, a partir de
negociagdes especificas com cada usuario do servico.

O periodo moderno teve inicio em meados da década de 80, quando armadores
brasileiros e representantes de armadores estrangeiros, de um lado e cooperativas e
associacoes de praticos, de outro, deram inicio a um processo de negociacao coletiva que
definia precos para todas as ZPs. Pelos armadores os principais representantes eram a
ABAC - ASSOCIACAO BRASILEIRA DE ARMADORES DE CABOTAGEM, a ABALC -
ASSOCIACAO BRASILEIRA DE ARMADORES DE LONGO CURSO e agentes de navegacio
reunidos no CENTRO NACIONAL DE NAVEGACAO TRANSATLANTICA - atualmente
CENTRONAVE. A praticagem era representada pelas associacdes ou cooperativas de
maior expressao, em fun¢cdo do movimento: Santos, Rio de Janeiro, Vitoria, Paranagua e
Rio Grande, além de outras associacdes de ZPs menores, eventualmente presentes nas
discussades.

Ao longo do tempo, através de renegociagdes anuais, foi se configurando uma estrutura de
precos na qual redugdes eram negociadas para alguns setores, em contrapartida ao
aumento de precos para outras. O setor mais beneficiado era o da cabotagem nacional,
com precos muito baixos, seguido pelo longo curso nacional, com preco abaixo do custo
de operacgdo. As redugdes eram cobertas pelos precgos praticados para os armadores
estrangeiros.

Mais adiante uma nova demanda foi incluida nas negocia¢des, beneficiando o armador de
linha regular, especialmente o transportador de contéineres que, por sua caracteristica de
escalar em muitos portos ao longo de uma viagem e, portanto, ter custos de praticagem
aumentados, foi beneficiado com uma reducao. Todas essas reducoes eram compensadas
através dos precos cobrados dos demais usuarios, especialmente dos armadores de
navios tramp, os navios de linha ndo regular).

Esse sistema vigorou por 10 anos, até um litigio ocorrido em Paranagua, entre a
praticagem e usudrios dos servi¢cos, motivado pela discordancia em relagdo ao valor e
forma de contratacdo da lancha de praticagem.



O processo acabou envolvendo todas as praticagens brasileiras e culminou com uma
avaliacdo do sistema pelo CADE. Paralelamente a conclusdo do CADE, favoravel a
praticagem, o Estado alterou significativamente o modelo, através da Lei de Seguranca do
Trafego Aquaviario - LESTA Lei No 9.537, de 11 de dezembro de 1997) - e do seu decreto
de regulamentacdo intitulado RLESTA (Decreto No 2.596, de 18 de maio de 1998). A
discussdo relativa ao uso da lancha e sua remuneracao foi encerrada e iniciada uma nova
fase de relacionamento com os armadores, com a inclusdo do transporte como parte do
servico, ficando claramente definido que o preco englobaria a atalaia e a lancha de
praticagem.

Na sequéncia, a Autoridade Maritima promoveu encontros entre praticos e usuarios,
visando a pacificacdo dos conflitos. Documentos foram gerados em consonancia com a
posicdo da Autoridade , intitulados PROTOCOLOS DE INTENCOES e firmados entre o
CONAPRA - CONSELHO NACIONAL DE PRATICAGEM e os grandes armadores nacionais,
FRONAPE e DOCENAVE, as entidades representativas dos armadores brasileiros, o
CENTRO NACIONAL DE NAVEGACAO TRANSATLANTICA e a FENAMAR - FEDERACAO
NACIONAL DAS AGENCIAS MARITIMAS, todos indicados como interlocutores pela
Autoridade Maritima.

Esses documentos estabeleciam os principios gerais que norteariam a prestacdo do
servigo a partir de sua celebracao e as regras para o estabelecimento dos pregos. Essas
regras representaram o reconhecimento formal do sistema de distribuicao de subsidios
entre tipos de trafego, com a diferenciacdo basicamente entre nacional e estrangeiro, e
especificamente entre cabotagem e longo curso.

A partir da assinatura dos protocolos outras alteracées foram promovidas sendo as
principais: a transformacdo das associacdes e cooperativas de praticos em sociedades
civis uniprofissionais que, com o novo Cédigo Civil, se transformaram em sociedades
simples; e a mudanca do status profissional dos praticos, que deixaram de ser
remunerados como trabalhadores avulsos, perdendo o direito ao FGTS, 13° Salario, férias
remuneradas, insalubridade, periculosidade, adicional noturno, adicional por feriado,
adicional por final de semana e horas extras. Os valores pagos pelos servicos foram
transformados em um preco lumpsum, sendo que, com 0s praticos na condi¢do de avulsos,
chegavam a variar 200% em func¢ao da hora do dia e das condi¢des de prestacgao.

Esta mudancga representou uma reducao substancial dos valores pagos pelos usudrios,
que anteriormente incluiam todas as contribui¢des previstas na legislacdo aplicavel aos
profissionais avulsos. Os praticos perderam vantagens trabalhistas com efetivo valor
econdmico e o Estado pagou a outra parte da conta, ja que deixou de recolher valores
substanciais, pois desonerou os armadores nacionais e estrangeiros de encargos (uma
forma de subsidio que foi dado a armacgdo sem o registro correspondente).

Foi também exigéncia dos armadores, constante dos protocolos e cumprida pelas
praticagens: “Que a organizagdo dos Servigos de Praticagem brasileiros deve ser mantida
em conformidade com o modelo adotado pelas poténcias maritimas de primeira grandeza,



caracterizado, entre outros aspectos, pela estrutura de apoio administrativo e operacional
imprescindivel para a disponibilizacdo ininterrupta desses servigos, a qual é materializada
pelas Estagdes de Praticagem”. Investimentos vultosos foram feitos pelas praticagens,
cujos custos permanecem na sua manutenc¢do e modernizagao.

A livre negociacao seguiu seu curso normal e contratos eram renegociados anualmente,
porém, ao longo dos anos, os entendimentos passaram a se dar ndo mais nacionalmente
ou em grupo mas, diretamente entre a sociedade de praticagem local e cada grupo de
usudrios. As sociedades de praticos de maior porte desenvolveram modelos em fungdo de
suas condicoes especificas e passaram a pautar as negociagdes com base numa estratégia
de precificacdo, visando alcancar os valores e condi¢des definidas no modelo
desenvolvido localmente.

As negociacdes com os armadores nacionais continuaram a ser realizadas em conjunto
ainda por algum tempo, tendo como interlocutor, do lado da armag¢do, o SYNDARMA -
SINDICATO NACIONAL DAS EMPRESAS DE NAVEGACAO MARITIMA e do lado dos
praticos, inicialmente o CONAPRA e em seguida, um grupo de sociedades de praticos de
diversas ZPs. Mais recentemente, a negociagdo passou a ser realizada com cada sociedade
de praticagem local. Algumas das sociedades de praticos deixaram, em fungao de disputas
judiciais, de negociar com o SYNDARMA, aplicando uma tabela tnica a todos os usuarios,
na qual os descontos oferecidos a navegacdo de cabotagem passaram a ser menos
acentuados.

Os navios estrangeiros eram representados inicialmente pelo CENTRO NACIONAL DE
NAVEGACAO TRANSATLANTICA e o interesse predominante dos transportadores de
contéineres levou os acordos a precos reduzidos para os navios full-container, em
comparag¢do aos demais estrangeiros. A negociacao no setor foi se tornando cada vez mais
dificil. Em fun¢do da norma que obriga o pratico a manter o atendimento mesmo na falta
de um acordo com relagdo aos precos e da ameaca de judicializacao da discussdo, com a
consequente interrup¢do do pagamento, varias sociedades de praticos aceitaram
condi¢des cada vez mais desfavoraveis nas negociacdes que se sucederam, com precos e
condigoes as vezes inferiores as praticadas para os navios brasileiros.

O fim da DOCENAVE, o braco armador da Vale, e o acentuado crescimento do trafego
maritimo na costa brasileira gerou um grande numero de usuarios do servico de
praticagem ndo cobertos pelos acordos existentes. Com o declinio da Marinha Mercante
brasileira, nosso trafego maritimo passou a ser dominado quase totalmente por empresas
de navegacao estrangeiras. A partir dessa mudanga, a pratica de manter acordos com o
SINDICATO DE AGENCIAS LOCAL, que era comum apenas em ZPs com trafegos especificos,
se disseminou. E essa pratica, associada as mudancas no perfil do trafego maritimo
internacional, fez com que, atualmente, estes acordos locais contemplem a maior parte
dos usuarios, na maior parte das ZPs. Os acordos com os sindicatos de agéncias locais sdo
abrangentes e incluem tabelas de precos para todos os tipos de navios e para a totalidade
dos portos e terminais de cada ZP.



As negociagdes com o CENTRO NACIONAL DE NAVEGACAO TRANSATLANTICA foram se
reduzindo ao longo do tempo. Isso se deveu ndo apenas a forma pouco ortodoxa que
passou a caracterizar suas agoes, destinando-se mais a questionar o modelo do servico
que a discutir precos e condi¢des de atendimento, mas também pelos diversos problemas
judiciais que se avolumaram, ndo s6 entre as sociedades de praticos e o CENTRO mas,
principalmente, entre este e a Autoridade Maritima brasileira. Entre outras
consequéncias, essas disputas evidenciaram a fragilidade institucional do CENTRO
NACIONAL DE NAVEGAGCAO TRANSATLANTICA (atual CENTRO NACIONAL DE
NAVEGACAO - CENTRONAVE) e sua incapacidade legal como representante formal dos
armadores que diz representar. Atualmente quase todas as tabelas de precos obtidas pelo
CENTRONAVE foram definidas através de fixacdo pela Autoridade Maritima ou por
decisdo judicial, sendo os valores bastante reduzidos em relacao aos demais usudrios, em
decorréncia das fixa¢des partirem de precos ja comprimidos pelas ameacgas de hold-up ao
longo dos dltimos anos.

As negociagdes com o SYNDARMA estdo interrompidas, em geral por sua propria
iniciativa, desde que comegaram os primeiros rumores sobre uma readequac¢ao de pregos
do servico de praticagem brasileiro. Alguns acordos ndo renovados ou renegociados estdo
com prec¢os sem correcao ha mais de 3 anos.

FATORES DE DIFERENCIACAO NA ESTRUTURA DE PRECOS DO SERVICO DE
PRATICAGEM

DESBALANCEAMENTO ENTRE PROPOSTAS DE VALOR E PRECOS COBRADOS

Os usudrios do servico de praticagem estdo divididos em diferentes segmentos, com
diferentes propostas de valor e custos, no formato definido pelo modelo de prestagdo
desenvolvido, como se exemplifica na Tabela 1.

Ou seja, além das diferencas nas propostas de valor, existe uma diferenca entre os precos
para cada um destes segmentos de usudarios. De um lado o Estado, representando o
interesse da sociedade e meio ambiente, ndo é onerado por este valor percebido. De
outro, os navios que utilizam as vias navegaveis devem arcar com o custo da
disponibilidade ininterrupta e do fornecimento deste servico. Uma dificuldade surge pelo
fato de que a proposta de valor para quem efetivamente paga pelo custo do servico, o
armador, pode ser percebida como muito reduzida, por considerar que, em tese, existem
alternativas capazes de mitigar seu risco (PEC, praticagem facultativa, VTMIS) e até
mesmo, em ultimo caso, transferir este risco (seguros e P&I).



Segmento Propostas de Valor (Beneficios) Custo (Preco) ao
segmento
Comandantes de | Assessoria na movimentagdo segura em daguas | Sem custo
embarcacdes restritas baseada na expertise de manobra de
(preposto a navios e conhecimento local
bordo) Informacgdes operacionais atualizadas
Co-responsabilidade em caso de acidente
Empresas de Assessoria na movimentacdo segura em aguas | Preco do servico
Navegacao, restritas
Agentes de Preservacao do patriménio fisico
Navegacao Reducdo dos prémios de seguros (carga) e P&I
(preposto no (casco, RC)
porto) Padronizacao de procedimentos operacionais
Informacgdes operacionais atualizadas
Portos, Preservacdo de infraestruturas aquaviarias e | Sem custo pelas fainas.
Terminais, portuarias
Operadores Otimizacdo do uso das vias navegaveis Eventuais cobertura ou
Portuarios, Superacdo de limites operacionais e margens de | repasse de despesas
Proprietarios de | seguranca  das Normas  Técnicas em | incorridas por
cargas infraestruturas portuarias com investimento | necessidade de reunides
aquém do necessario para as demandas de | de coordenacdo e
trafego estudos de viabilidade
Contribuicdo expressiva para o desenvolvimento
acelerado do comércio por via maritima
Sociedade e Geracdo de externalidades positivas, beneficiando | Custos  indiretos de
Meio Ambiente a economia da regido do pais regulacdo e fiscalizagdo
(representados Reducdo de risco de externalidades negativas | Custos indiretos de
pelos agentes de | (acidentes, poluicdo) recrutamento e selecdo
Estado) Garantia da disponibilidade e prestacio
ininterrupta do servigo
Retorno de divisas expatriadas na conta frete

Tabela 1 - Valor e custo do servigo aos diferentes segmentos beneficiados pela prestacdo do Servigo
de Praticagem

Por outro lado, é perceptivel a dimensado do valor entregue a outros segmentos (ainda que
intangivel em diversos aspectos), caracterizado basicamente pelas externalidades
negativas reduzidas e a geracao de externalidades positivas, o que é corroborado pela
obrigatoriedade da contratacdo e da prestacao do servico em regulamentagdo especifica.
Mas o custo para esses segmentos é indireto e comparativamente desprezivel.

A mesma dificuldade é verificada na maioria dos paises. Eventualmente, visando
beneficiar as empresas de navegacdo, politicas de subsidios a atividade sao
implementadas por determinados paises, a fim de que o custo aos armadores seja
reduzido. Tais subsidios, de maneira geral, sdo disfarcados, por exemplo, através de
fornecimento da infraestrutura (como na Alemanha) ou simplesmente assumindo-se os
prejuizos da operacao (como em Cingapura) ou na desoneracao tributaria, como ja
ocorreu no Brasil na década de 90. Ou seja, a participa¢do ou ndo do Estado na cobertura
de custos de fornecimento do servico de praticagem é uma decisao politica e se reflete em
reducdes aos precos cobrados dos armadores e que ndo necessariamente beneficiardo os
embarcadores.




SUBSIDIOS CRUZADOS

Outro fator importante a ser destacado, independentemente de seu mérito, é a presenca

de subsidios cruzados na estrutura de precos atual, os quais foram introduzidos por

diferentes motivos, em diferentes momentos. Seja para atender demandas especificas de

determinados usuarios e estratégias de precificacdo de cada sociedade de praticagem,

implementadas através da livre negociacdo durante sucessivas rodadas, seja por pressao

e ameaca de hold up ao longo de negociacdes mal sucedidas ou, simplesmente, para

cumprir politicas de fomento de determinados setores, orientadas pelos 6rgaos de

regulacdo da atividade, como ja detalhado anteriormente. As principais diferencia¢des

neste sentido sao listadas na Tabela 2.

Fator de | Justificativa dos usudrios/reguladores e consequéncias
diferenciacao
CABOTAGEM x Navios operando na cabotagem tem uma matriz de custos mais elevada

LONGO CURSO

em termos de encargos trabalhistas e tributacao e poucas economias de
escala, tornando a atividade quase inviavel (reducao menos acentuadas
foram estendidas aos navios de longo curso operados por armadores
brasileiros, por pressdo dos mesmos).

NACIONAIS x
ESTRANGEIROS

Navios de bandeira brasileira tem encargos trabalhistas e tributarios
mais elevados (reducdo menos acentuada foi estendida aos navios de
bandeiras estrangeiras afretados por armadores brasileiros, por
pressdo dos mesmos).

LINERS x TRAMP

Navios de linha regular (liners), de carga geral ou fracionada escalam
diversos portos no mesmo pais, incorrendo em custos de praticagem
diversas vezes numa mesma viagem, ao contrario dos navios ndo
regulares (tramp), que normalmente carregam completamente em um
ou dois portos no pais de origem do trade e descarregam novamente em
um ou dois portos do pais de destino.

DESCONTOS POR
FREQUENCIA

Seja por demanda dos usudrios, seja por estratégia de precificacdo dos
servicos de praticagem, varios tipos de descontos por frequéncia foram
introduzidos na estrutura de pregos (alguns tipos de desconto foram
transferidos para os navios tramp por pressdo do representante do
armador, por ameaca de hold up ou por decisao judicial)

DEMANDAS DE
USUARIOS

No sistema de livre negociacdo, as sociedades de praticagem sempre
buscaram atender as demandas especificas de determinados usuarios, a
fim de evitar reclamacoes junto ao regulador e custos de transacdo de
litigios nada despreziveis. As demandas especificas foram, na medida do
possivel, compensadas pelos demais usudrios do servico, através da
diferenciacdo na estrutura de precos

Tabela 2 - Subsidios cruzados, justificativas e consequéncias

AMEACAS DE HOLD UP

O atendimento a demandas de usuarios especificos, a concessao de descontos e outras

benesses incorporadas na estrutura de precos foram muitas vezes resultantes da ameaca

de hold up de usudrios, agravada por dois fatores presentes no modelo do servico de

praticagem brasileiro:




a) Obrigatoriedade de execucdo das fainas de praticagem, mesmo em desacordo quanto
ao pagamento e mesmo com a inadimpléncia continuada do usuario, situagdo apenas
eventualmente solucionada através da fixacado do prego do servico de praticagem pela
Autoridade Maritima ou de decisdes judiciais obrigando o pagamento de valores devidos;

b) Poder de mercado de determinados segmentos de usuarios, resultante do fato deste
segmento representar mais da metade do trafego de uma determinada ZP (algumas vezes
chegando a 90%), situagdo em que a sociedade de praticagem se vé obrigada a atender as
demandas sob o risco de tornar-se insolvente pela falta de pagamento por longos
periodos, além de incorrer em despesas insuportaveis para a manuteng¢do de contencioso
judicial.

Ameacas de hold up praticadas pelo CENTRONAVE levaram a distor¢des nas tabelas em
varias ZPs mais vulneraveis a estas ameacas, reduzindo os pre¢os para este segmento a
niveis muito abaixo dos demais ou comprimindo valores pela concessado de descontos por
frequéncia.

VALOR AGREGADO PELO SERVICO NA FAINA DE PRATICAGEM

Um importante fator de diferenciacdo dos precgos na estrutura é dada pelo valor agregado
pelo servico em cada faina de praticagem, pois um valor agregado maior, mantido o
mesmo preco, criaria um excedente de consumidor (diferenca entre valor percebido no
bem ou servico e o prego cobrado por este) maior. Este valor esta ligado aos conceitos de
externalidades, muito dependentes de percepcao pessoal e de dificil mensuracao
monetdria, como seriam, por exemplo, um encalhe com limitacdo de uso das vias
navegaveis e poluicdo subsequente, ou avarias em instalacdes portuarias. Porém, se nos
limitarmos a proposta de valor aos usudrios pagantes do sistema, as empresas de
navegacao, veremos que este valor pode ser avaliado, de forma indireta, através de
prémios de seguro e de valores de indenizagdes e perspectivas de interrupgao de receitas
em caso de sinistro.

Navios maiores, com maior valor de seguro casco e cargas com maior valor agregado, com
respectivos valores segurados maiores, apresentam invariavelmente uma correlacao com
maiores indenizagdes em casos de sinistro e, como resultado, a elevacao dos prémios a
serem cobrados aquele armador ou grupo de armadores. Assim o tamanho do navio e o
tipo de carga passam a ser fatores de diferenciacdo, ndo devido a sua capacidade de arcar
com os custos, mas sim devido as indenizac¢des e prémios de seguros maiores associados a
estes e consequentemente, o valor que o gerenciamento do risco provido pelo servico de
praticagem agrega.

De forma analoga, navios cujos fretes gerados ou cujas diarias de fretamento sao maiores,
beneficiam-se com um valor agregado maior, ao se diminuir as probabilidades de
ocorréncia de interrupg¢des nas receitas destes navios.
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METRICAS USUAIS: ARQUEACAO BRUTA, VOLUME, PORTE BRUTO E CALADO

Sendo impraticavel entrar no mérito de valores segurados, prémios, fretes e diarias de
afretamento, é pratica usual, em todo o mundo, a diferenciacdo de precos dos servicos de
praticagem (e de varios outros servigos e tarifas portudrias) através da utilizacdo de uma
medida do tamanho ou da capacidade de carga do navio, sendo as mais usuais: Arqueacao
Bruta, Volume do Casco ou da Carena, Porte Bruto e Calado. Segue abaixo quadro com
métricas utilizadas em diversas praticagens ao redor do mundo.

Métricas utilizadas para precificacdo:
Praticagem Arqueacdo Unidades ) Distancia | Tempode | Tempoa
de Calado | Comprimento TPB ~ . o
Bruta . navegada | navegacdo | disposicdo
Praticagem!?
Rotterdam
(Holanda) X X X
St Lawrence
(Canada) X X X
Felixstoew
(Inglaterra) X X
Maryland
(USA) X X X
San
Francisco X X X X X
(USA)
San Diego
(USA) X X
Busan
(Coréia) X X X
Yokghama X X X
(Japao)
ZP 01
(Brasil) X X X
ZP 14
(Brasil) X X X
ZP 16
(Brasil) X X X X

1) "Unidades de Praticagem", em relagio a um dado navio, significa o ntimero obtido da multiplicagio do seu
comprimento pela sua boca (largura) e pelo seu pontal moldado (medida nautica relativa a altura "util"),
dividindo-se o produto por 283,17 (fator de bloco).

Além dos precos dos servigos propriamente ditos, uma série de cobrancas relacionadas
com as condicdes de atendimento fazem parte da estrutura de precgos. Sdo exemplos:
pratico a disposicdo, cancelamento, pratico adicional, navio a reboque (sem maquina) etc.
Apesar de serem clausulas estabelecidas com o objetivo de organizar o processo de
atendimento, sua incidéncia tem efeito no custo total do servigo pago pelo usuario.

CARACTERISTICAS DE MANOBRABILIDADE DOS TIPOS DE NAVIOS

Diferentes tipos de navios possuem diferentes caracteristicas de manobrabilidade que
impactam no nivel de habilidade demandada do pratico. Isto leva muitas vezes a
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existéncia de sistemas de gradacdo de habilidade, uma espécie de ranking de

diferenciacdo de categorias de praticos (que sobem de categoria, ao longo do tempo,
desde que habilitados) dentro de uma mesma ZP, alguns deles listados na Tabela 3. A
partir dai, identifica-se, nos diferentes tipos de navios, a presenca ou auséncia destes

fatores dificultadores ou facilitadores da faina e seu impacto no nivel de exigéncia de
qualificacao dos praticos, conforme sumarizado na Tabela 4.

Fatores de Impacto na demanda de qualificacido

diferenciacao

Dimensoes Dimensoes crescendo de forma linear, volume e deslocamento crescem ao
cubo

Calado Calado aumentando de forma linear, area de pressdo de correntes

aumenta de forma quadratica

Efeito squat

Area vélica

Navios com grande area vélica sofrem influéncia do vento numa funcao
quadratica da sua velocidade

Razao
Deslocamento/Poténcia

Navios com grande deslocamento em relagdo a poténcia necessitam maior
quantidade e poténcia de rebocadores e reagdes antecipadas devido a
dificuldade de se alterar sua quantidade de movimento

Sistemas de propulsido e

governo
(propulsores laterais e
azimutais,

lemes de alto
desempenho)

Presenca de sistemas avancados de propulsdo e governo facilitam e
agilizam a faina, eventualmente exigindo menos poténcia de rebocadores
que um navio de dimensdes semelhantes sem estes recursos

Sistema de navegacdo e
controle
(Posicionamento
Dinamico)

Presenca de sistemas avancados de controle de propulsdo e governo
facilitam e agregam seguranca

Idade avancada,

estado de manutencao,
histérico de deten¢cdes em
dos navios

Em geral, quanto mais avan¢ada a idade, menor é a qualidade de
manutenc¢do, maior é o histérico de deten¢des em inspecodes e de falhas
durantes as operacoes de praticagem
Estes itens estdo correlacionados com uma maior demanda sobre o
pratico nas manobras:

Falhas mais frequentes de leme e maquina

Navios substandard

Tabela 3 - Fatores de diferenciacdo baseados nas caracteristicas de manobrabilidade dos navios
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TIPO DE NAVIO
Fator de Apoio Passageiros Conteineiros/ RoRo Petroleiros/ | Graneleiros/
diferenciacao Maritimo g Carga Geral Gaseiros Mineraleiros
Dimensoes + - - - -- --
Calado + + - + -- --
Area vélica + - - -- -- -
Deslocamento
/ ++ + - - -- ---
Poténcia
Sistemas de
propulsao e ++ + + + + - --
governo
Sistema de
navegacao e + + +- +- + - --
controle

Legenda:

- impacto negativo --- impacto muito negativo

+ impacto positivo +++ impacto muito positivo

+ - impacto positivo em alguns casos, negativo em outros

Tabela 4 - Caracteristicas de manobrabilidade de diferentes tipos de navios

As estruturas de precos algumas vezes refletem estas diferencas através de uma
combinacao do tipo e dimensdes do navio e se justificam pela diferenciacdo na
qualificacao exigida dos praticos na execucdo das fainas destes navios.

RISCOS PESSOAIS DO PRATICO

Diferentes situagdes criam riscos adicionais ndo apenas aos navios e instalacdes, mas aos
proprios praticos, profissionais que sao fisicamente expostos. Estes riscos podem ser
classificados em trés categorias e diferentes situacdes demandam compensac¢des a sua
exposicao, através de diferentes precos dentro da estrutura. Alguns desses fatores que
eram objeto de cobranca diferenciada, enquanto atuavam como trabalhadores avulsos,
foram incorporados no preco total dos servigos a partir da criacao das Sociedades Civis
Uniprofissionais, posteriormente aos Protocolos de Intengbes, criando algumas
diferencia¢des na estrutura de precos que prevalecem até hoje. Estes riscos e os fatores
associados estao listados na Tabela 5.
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Grupo de fatores de

diferenciacido das atividades Exemplos de Fatores de Risco

INSALUBRIDADE Carga insalubre

Periodo noturno

Condicoes climaticas e ou estado do mar adversos
Navios com histérico de deficiéncias em inspecdes

PERICULOSIDADE Carga perigosa

Navios com grande borda livre (embarque/desembarque)
Periodo noturno

Navios com histérico de deficiéncias em inspecdes

IMPUTABILIDADE Cargas poluentes
Distancia navegada
Navios com histoérico de deficiéncias em inspecdes

Tabela 5 - Fatores de riscos a que prdticos estdo expostos no exercicio das atividades

CARACTERISTICAS AMBIENTAIS E OPERACIONAIS DA ZP

Assim como as caracteristicas operacionais do navio demandam diferentes qualificagcdes
dos praticos, as caracteristicas operacionais de diferentes ZPs, ou de certos trechos
dentro de uma mesma ZP, particularmente quando associados a navios de determinados
tipos ou dimensdes, podem também demandar qualificagbes maiores dos praticos, com o
consequente impacto de diferenciacdo de precos na estrutura. Além disso, tais fatores
podem exigir que uma faina dure mais do que outras, dada a redobrada atencdo e
cuidados exigidos, novamente refletindo na precificacdo da estrutura. Na Tabela 6
encontram-se listados alguns destes fatores, decorrentes de caracteristicas operacionais
das areas em que sdo desempenhados os servigos.

Diferenciacao pela Diferenciacao pela
Fatores de diferenciacao demanda de influéncia na duracéo
qualificacdo do pratico | da faina
Distancia média entre ponto de pratico e X
berc¢o/fundeadouro
Duracdo média da faina X
Profundidades minimas do canal X X
Largura minima do canal X
Raios de curvatura minima do canal X X
Diametro da bacia de evolucao X X
Presenca de fatores ambientais adversos X X
Presenca de intenso trafego de X
embarcacdes sem pratico
Presenca de fatores operacionais X X
adversos

Tabela 6 - Caracteristicas da ZP ou trecho que impactam na demanda de qualificagdo dos prdticos
e ou na duragdo das fainas
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ECONOMIAS DE ESCALA E DE ESCOPO

E importante notar que os servicos de praticagem sdo dimensionados para atender a
demanda dos momentos de pico, ndo se admitindo filas de espera. Com isto a estrutura
permanece em grande parte do tempo com capacidade ociosa. Diferencas no volume de
trafego entre as diferentes ZPs ou mesmo entre areas de uma mesma ZP, podem gerar
economias de escala e reduzir custos operacionais, que podem se refletir em redugdes de
precos na estrutura. Na situacdo contraria, os precos necessitam ser maiores para manter
a disponibilidade do servico, mesmo em situacdes de trafego reduzido. Além do volume
de trafego, as dimensdes de cada ZP, que podem exigir longos deslocamentos e ou maior
disponibilidade de recursos logisticos, interfere na economia de escala

Complementarmente, o aproveitamento da estrutura de apoio do servi¢co para atividades
correlatas, mas ndo ligadas a atividade fim, a fim de aproveitar sua capacidade ociosa fora
dos momentos de pico, poderiam gerar economias de escopo que, por sua vez, Se
refletiriam de diferentes formas na estrutura de pregos. Entretanto, ndo existe tal
possibilidade nas estruturas voltadas a atividade de praticagem.

Por outro lado, os armadores vem buscando e conseguindo economias de escala através
do emprego de navios cada vez maiores, apesar de verificar-se pouco investimento em
modernizac¢do da infraestrutura portuaria de acessos aquaviarios. Por exemplo, um navio
classe Valemax possui a capacidade de carga de quase trés navios capesize, a classe ainda
predominante no transporte de minérios. Para os praticos, isto representa menor nimero
de fainas de praticagem, executadas com margens de seguranca cada vez mais reduzidas e
com um efeito de reducdo de receitas, apenas em parte compensado pela cobranca de
maiores valores a navios com maior capacidade de carga.

CONCLUSAO

Percebe-se claramente a existéncia de varios fatores que explicam como se chegou a atual
diferenciacdo de precgos no servigo de praticagem, nao somente entre tipos de navios ou
ZPs distintas, mas também dentro de uma mesma ZP.

Um fator dominante para a diferenciacao, especificamente entre navios de mesmo tipo,
mas com utilizacdo diferenciada (cabotagem, longo curso, linha regular etc), foi a
presenca de subsidios cruzados que foram tolerados, incentivados ou mesmo
demandados por segmentos interessados no servigo de praticagem. Se por um lado, a
livre negociacdo de precos permitiu diferenciacdes exageradas, por outro conseguiu
atender, em grande propor¢do, demandas dos usudrios. De maneira ampla, o nivel de
precos mostra-se adequado tanto a prestadores como tomadores, devendo-se tratar
eventuais distor¢oes produzidas por fatores indesejaveis, previamente apontados e
respeitar as diferenciacdes motivadas pelos fatores que as justificam, a fim de garantir um
nivel geral de precos que garanta a sustentabilidade do servico.
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O CONAPRA entende que as estruturas de precos do servico de praticagem no Brasil
devam atender a seis principios-chave, resumidos na tabela final:

DEVE SER: ISTO SIGNIFICA:

* Cobrir todos os custos
Abrangente * Esclarecer todos os motivadores de diferenciagdo de precos
* Fornecer detalhamento suficiente aos reguladores

* Basear-se em principios claros
Defensavel * Estar alinhada com as expectativas e diretivas do regulador
* Ser suportada por uma metodologia definida

« Ser facil de entender e administrar

Simples . - ‘o
* Simplificar as cobrangas aos usuarios
* Ser comparavel a de ZPs similares em outros paises
(e * Estimular a competicdo pela eficiéncia entre as diferentes ZPs no pais
Competitiva

* Evitar a competi¢do dentro da ZP
e Ser isonOmica a todos os usudarios

* Ser conforme a toda legislacdo e regulamentagio
Implementavel | ¢ Minimizar seu impacto aos diferentes usuarios
* Minimizar seu impacto nas diferentes ZPs

* Permitir a manutengao da estrutura de apoio e capital humano existentes,
especificos a atividade

* Permitir novos investimentos para melhoria da qualidade e ampliacdo da
capacidade do servico

Sustentavel
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