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Apresentacao

Este documento consolida os principais desafios enfrentados pela navegacao brasileira, organizados em quatro
eixos estratégicos, com o objetivo de facilitar a compreensdo do tema e orientar a atuacdo legislativa. Cada
item foi aprofundado a partir de diagnéstico fundamentado em dados recentes, referéncias de boas praticas
internacionais e propostas concretas de solucao, de modo a subsidiar a construcao de uma agenda de trabalho

para a Frente Parlamentar de Apoio a Navegacao.

Trata-se de um projeto em desenvolvimento continuo. O presente conteldo reflete a etapa atual de construcao
institucional da FENAVEGA e serda gradualmente ampliado, com a incorporacdo de novos temas e
aprofundamentos, a medida que avancarem os trabalhos da Federacdo em didlogo com seus parceiros
institucionais e com o Congresso Nacional.

Lancamento oficial - 18 de junho de 2026

O langamento oficial deste projeto institucional estd confirmado para o dia 18 de junho de 2026, em ceriménia
conjunta com o Lancamento Oficial da Frente Parlamentar de Apoio a Navegacdo, marco que reforca a
integracdo entre o setor produtivo, o Poder Legislativo e os parceiros institucionais comprometidos com o

desenvolvimento da navegacao brasileira.
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Governanca, Regulacio e Burocracia

Este eixo trata dos entraves originados no ambiente institucional, marcados pela
instabilidade das regras, pelo excesso de procedimentos e pela falz:a de coordcnagdo
entre orgdos publicos. Tais fatores geram inseguranga e elevam, de forma sistémica,
os custos suportados pelo setor de navegagdao — compondo o chamado Custo-Brasil

institucional.
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Inseguranca Juridica e Modernizac¢io da Governanga

Ainseguranca juridica e regulatéria constitui problema crénico, que trava o desenvolvimento do
setor de navegacdo. A alteracdo frequente de normas — a exemplo das revisdes prematuras de resolu¢des da
ANTAQ — somada as divergéncias de interpretacdo entre érgaos como o CADE (Conselho Administrativo de
Defesa Econ6mica) e a SRE (Secretaria de Reformas Econémicas), produz um ambiente de incerteza que afasta
investimentos de longo prazo. A auséncia de coordenacgdo entre instancias resulta, ainda, em decisdes judiciais
conflitantes, paralisa projetos essenciais e compromete a produtividade e a posicdo competitiva do pais no
comércio internacional.

E necesséria a modernizacdo e a simplificacdo do arcabouco regulatério aplicavel ao
setor, preservando a estabilidade das normas que ja demonstraram bom desempenho e evitando rupturas que
reintroduzam inseguranca. Recomenda-se a ado¢do de uma agenda regulatéria de horizonte estendido, com
compromisso formal de ndo revisar prematuramente normas eficazes, e a criacdo de varas judiciais
especializadas em direito maritimo. Tais medidas sao complementares e conferem ao setor a estabilidade e a

previsibilidade indispensdveis a atracdo de capital e a modernizacdo da infraestrutura nacional.

A frequente mudanca da pasta ministerial responséavel
pela navegacdo — que ja transitou entre Transportes, Infraestrutura e Portos e Aeroportos — impede a
construcdo de uma linha politica continua e perene para o setor. Diante da omissdo de uma politica setorial
propria, a ANTAQ por vezes assume esse papel, mas com conhecimento limitado da atividade: seus técnicos
dominam o segmento portudrio, porém conhecem menos as particularidades da navegacdo, inclusive a
distincdo entre navegacdo interior, cabotagem, apoio maritimo e apoio portudrio. Embora todas essas
modalidades estejam disciplinadas em uma mesma lei (Lei n® 9.432/1997), suas regras sdo bastante distintas, e
a tentativa de regular segmentos tdo diferentes por meio de apenas duas normas — afretamento e outorga —
equivale a dar tratamento simplificado a um problema complexo. Recomenda-se que os técnicos da ANTAQ
aprofundem o conhecimento dos diversos segmentos da navegacao, inclusive quanto aos investimentos que as
Empresas Brasileiras de Navegacdo (EBN) sdo obrigadas a realizar, sob total risco privado. Quando utilizam
recursos do FMM, esses valores sdo integralmente devolvidos, com taxas de juros e cAmbio de mercado, sem

qualquer subsidio — exceto a caréncia para o inicio do pagamento do financiamento.

Burocracia Excessiva e Urgencia da Digitalizacio

O excesso de burocracia, agravado pela presenca simultdanea de mdltiplos 6rgdos intervenientes
(ANTAQ, Marinha do Brasil, Receita Federal e Anvisa) com sistemas informatizados que nao se comunicam entre
si, ocasiona perdas anuais superiores a RS 11 bilhGes a economia nacional. A duplicidade de vistorias, o excesso
de documentos exigidos e a lentidao na liberacdo de cargas séo reflexos diretos de um sistema que ainda opera,
em boa parte, por meio de procedimentos manuais. Embora alguns portos — como o de Santos — venham
avancando com a Janela Unica Portudria (JUP, plataforma digital que redine em um Gnico ambiente os tramites
de todos os 6rgdos), o cenario nacional permanece heterogéneo, e a falta de padroniza¢do impede o ganho de
eficiéncia em escala sistémica.

A resposta passa pela implantacdo da Janela Unica Portudria em ambito nacional,
inspirada em modelos consagrados, como os dos portos de Singapura (Portnet) e de Roterda (Portbase). Faz-se
necessario estabelecer um marco regulatério que padronize os Port Community Systems (PCS) — plataformas
que conectam, em rede, todos os participantes da cadeia logistica —, assegurando a interoperabilidade entre
os agentes envolvidos. Programas como o Navegue Simples, do Governo Federal, e iniciativas legislativas como
o PL n°® 4.015/2023 (Porto do Futuro) devem ter sua tramitacdo acelerada, viabilizando os investimentos em
tecnologia e a desburocratizagdo do comércio exterior.
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Morosidade no Licenciamento Ambiental e em Autoriza¢des

A demora excessiva para obtencao de licencas e autorizagoes, que pode estender-se por anos,
representa um dos maiores entraves ao investimento privado no setor. A obtencdo de licenca para servicos de
dragagem de manutencdo — atividade que consiste na remocdo de sedimentos do fundo dos canais para
preservar a navegabilidade —, por exemplo, pode ultrapassar doze meses no Brasil, ao passo que, em outros
paises, é tratada como procedimento agil e rotineiro. Essa lentiddo, decorrente da complexidade do arcabouco
normativo e da sobreposicdo de competéncias entre érgdos, atrasa obras de expansdo, eleva os custos e
diminui a atratividade dos portos brasileiros.

A principal providéncia é a aprovacdo de um novo marco normativo que institua o
licenciamento ambiental integrado, unificando, em uma Unica licenca, os procedimentos aplicaveis a terminais
e demais instalagdes em portos publicos. A fixagdo de prazos maximos para analise e decisdo dos pedidos,
conforme previsto na Lei Geral do Licenciamento Ambiental, é igualmente indispensavel. A FENAVEGA
reconhece o valor estruturante da legislacdo ambiental brasileira e aimportancia da protecdo dos ecossistemas
— e propde, justamente por isso, que a modernizagdo do licenciamento se faca com critérios técnicos sélidos,
sem prejuizo do rigor ambiental. A adocao de uma abordagem baseada em risco — recomendada pela OCDE
(Organizacdo para a Cooperacdo e Desenvolvimento Econdmico), segundo a qual a regulacdo deve ser
proporcional ao impacto da atividade — permitiria simplificar, ou mesmo dispensar de licenciamento, as

operacdes de baixo risco, concentrando os esforcos de fiscalizacdo nos projetos de maior complexidade.

Carga Tributaria Elevada e Assimetrias Fiscais
A elevada carga tributéria incidente sobre o setor portudrio e de navegacdo, que podera atingir
26,5% apos a implementacdo da reforma tributdria, ameaca a posicdo competitiva dos portos brasileiros em
relacdo aos seus concorrentes na América Latina. A incidéncia simultédnea de multiplos tributos e as diferencas
de tratamento fiscal entre os estados da Federa¢do compdem o chamado Custo Brasil, oneram toda a cadeia
logistica e desestimulam a captacdo de novas rotas e cargas pelos portos nacionais.

E indispensavel assegurar, na regulamentac3o da reforma tributaria (PLP n°® 68/2024), a
imunidade do IBS e da CBS sobre as exportacdes e suas operagdes antecedentes, bem como vedar a incidéncia
do Imposto Seletivo sobre o combustivel maritimo. Recomenda-se, ainda, a manutencdo e a ampliacdo de
regimes especiais como o Reporto, voltado ao incentivo da modernizacgdo da infraestrutura portudria. A adocao
de modelos internacionais — como o tonnage tax (imposto que incide sobre a tonelagem da embarcagdo, e ndo
sobre o lucro contdbil), ja utilizado em 22 paises da Unido Europeia — poderia equilibrar a concorréncia
internacional e fortalecer a bandeira brasileira.

Com a reforma tributaria, as EBN perderam parcela
significativa dos beneficios de que dispunham para a importacdo de partes e pegas destinadas a manutencao, a
docagem e a reparagdo de embarcacdes. A indUstria naval conseguiu preservar tais beneficios por meio do
RENAVAL — Regime Tributario para Incentivo a Atividade Naval, instituido pela Lei Complementar n°® 214/2025
—, que, todavia, beneficia obrigatoriamente os estaleiros, deixando as Empresas Brasileiras de Navegacado sem
o tratamento equivalente. E necessério restabelecer esse direito as EBN, nos moldes anteriores, assim como
assegurar a consideracdo explicita de “servicos e equipamentos” necessarios a construcdo e a reparacdo das
embarcagoes no ambito do RENAVAL, sendo o PLP n° 101 uma proposta a ser fortalecida nesse sentido.

Os servigos de
apoio portudrio — prestados por empresas de navegacdo por meio de rebocadores e embarcag¢des auxiliares,
indispensaveis as manobras de atracacdo, desatracacdo e deslocamento de navios — sdo frequentemente
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contratados por armadores estrangeiros cujas embarcacGes, em trafego internacional, fazem escala em portos
brasileiros. A Lei Complementar n® 214/2025, com a reda¢do dada pela Lei Complementar n°® 227/2026,
estabelece critérios objetivos e alternativos para a caracterizacdo da exportacdo de servicos: o local da
operacdo situado fora do Pais ou, nos demais casos, a presenca de adquirente e destinatério residentes ou
domiciliados no exterior. Como o local da prestacdo do apoio portudrio é, por definicdo, o porto brasileiro, o
reconhecimento da exportacdo depende integralmente do segundo critério — e, nesse ponto, o conceito aberto
de “destinatério” suscita receio fundado de interpretacGes restritivas, apoiadas em aspectos meramente fisicos
da prestacdo, a semelhanca da histérica controvérsia sobre o conceito de “resultado” na exportacdo de servicos
sob o ISS.

Eventual leitura restritiva afrontaria os principios constitucionais da neutralidade, da ndo cumulatividade e da
vedacdo a tributacdo das exportacdes (art. 156-A da Constituicdo Federal), produziria exportagdo indireta de
carga tributdria — uma vez que o armador estrangeiro ndo aproveita créditos de IBS e CBS no Brasil — e, com
aliquota estimada entre 26,5% e 28%, elevaria significativamente os custos dos portos brasileiros frente aos
concorrentes internacionais, ampliando os riscos de autuagdo fiscal e o contencioso tributario. Propde-se,
assim, o aprimoramento do Regulamento do IBS e da CBS (Decreto n°® 12.955/2026), com a inclusdo de
paragrafo ao seu art. 92 que esclareca que o adquirente é também o destinatério quando o servico for
contratado por residente ou domiciliado no exterior, em beneficio préprio — conferindo seguranca juridica a
caracterizacdo dessas operagées como exportacdo e preservando a competitividade do setor portudrio
nacional.

Rejei¢ao ao Vetting Privado por Distribuidoras de Petroleo

Distribuidoras de petréleo tém buscado instituir, por iniciativa prépria, procedimentos privados
de vetting — termo do mercado internacional que designa a inspegdo e a aprovacdo prévia de embarcagées
antes da contratacdo de transporte. Ao agir dessa forma, tais empresas assumem, na pratica, atribuicdo que
ndo lhes pertence: no Brasil, cabe exclusivamente a Autoridade Maritima (Marinha do Brasil) normatizar,
fiscalizar e certificar as condi¢cGes de seguranga da navegacdo. As empresas que transportam derivados de
petréleo j4 operam sob esse rigoroso controle publico, cumprindo integralmente as NORMAMs (Normas da
Autoridade Maritima) e as demais exigéncias legais, com embarcag¢des de elevado padrdo técnico — incluindo
unidades de casco duplo e tecnologias avangadas de prevencdo de acidentes e prote¢do ambiental. A
pretensdo de implantar o vetting privado transfere, em Gltima analise, o poder de inspegdo e aprovacdo para as
distribuidoras, que, na condicao de clientes da navegacgdo, passariam a decidir quais armadores estariam aptos
a operar, impondo restricdes conforme a conveniéncia comercial de cada uma. Configura-se, assim, risco
concreto de seletividade comercial travestida de exigéncia técnica, com potencial para distorcer a
concorréncia, criar barreiras de mercado e concentrar poder nas maos dos contratantes, em prejuizo dos
transportadores e da prépria ordem regulatéria do pais.

A Federacdo manifesta-se contrariamente a implantacdao do vetting privado
por distribuidoras de petréleo. A competéncia para definir os requisitos de seguranca da navegacao pertence a
Autoridade Maritima e ndo pode, direta ou indiretamente, ser transferida a agentes privados portadores de
interesses comerciais. Admitir que contratantes do transporte criem critérios paralelos de inspegao significa
abrir precedente para que o poder econdmico substitua a autoridade publica, gerando duplicidade de
exigéncias, aumento de custos, inseguranca juridica e, sobretudo, desequilibrio competitivo — pois o armador
que ndo se submeter as condi¢Bes impostas pela distribuidora serd, na pratica, excluido do mercado. A
proposta da FENAVEGA é que qualquer iniciativa nesse sentido seja vedada por norma regulatéria, reafirmando
que as inspeces e certificacdes de seguranga constituem atribuicdo exclusiva dos 6rgdos publicos
competentes e que exigéncias adicionais formuladas por contratantes privados ndo podem contrariar, duplicar
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ou substituir as normas oficiais em vigor.

Afretamento de Embarcagées Estrangeiras na Navegagio Interior

A autorizagdo atualmente concedida pela ANTAQ para o afretamento — contratacdo temporaria —
de embarcacGes estrangeiras destinadas a navegacao interior tem produzido graves distor¢des no mercado. O
Brasil dispGe de frota nacional qualificada e, em muitos casos, ociosa, plenamente apta a atender a totalidade
da demanda com eficiéncia e seguranca. Apesar disso, parte expressiva das embarcagdes que ingressam por
meio do afretamento estrangeiro encontra-se em fase final de vida Util ou j& em desuso em seus paises de
origem. O efeito pratico é triplo: reduz-se o padrdo médio da frota em operacao no pais, elevam-se os riscos
operacional e ambiental, e pressiona-se artificialmente o preco do frete, sem o mesmo nivel de exigéncia e de
compromisso de longo prazo aplicaveis aos operadores nacionais. Essa pratica desestimula os investimentos
em frota no Brasil, ao privilegiar empresarios que podem entrar e sair do mercado sem imobilizar capital em
ativos nacionais. Além disso, atinge diretamente a indUstria naval brasileira, reduz encomendas, fragiliza a
previsibilidade do setor e interrompe o ciclo de modernizacdo da frota, com reflexos negativos sobre toda a
cadeia produtiva — armadores, estaleiros, trabalhadores, fornecedores e prestadores de servicos.

O Brasil dispoe de estaleiros modernos em todas as regioes, com capacidade
técnica e produtiva para construir embarcaces destinadas a navegacdo interior em padrdo competitivo, tdo
modernos e capazes quanto os de qualquer outro pais. Autorizar o afretamento de forma ampla — inclusive de
unidades que ja ndo sdo mais utilizadas em seus paises de origem — abre espaco para a concorréncia
predatéria e instaura um ambiente de incerteza que desorganiza o setor de navegacdo e a indUlstria naval. A
Federacdo defende a revisdo da norma, com adog¢do de critérios mais objetivos e rigorosos: comprovacdo
transparente de indisponibilidade de frota nacional equivalente como condicdo prévia para qualquer
afretamento; prioridade efetiva a contratacdo de frota brasileira; exigéncias técnicas, ambientais e de
seguranca equivalentes as aplicaveis a frota nacional, de modo a impedir a entrada de embarcagées obsoletas;
e fixagcdo de limites e prazos que evitem a dependéncia estrutural do afretamento, conferindo estabilidade e
previsibilidade ao mercado e a indUstria naval brasileira.

Atualizacio das Resolucoes de Outorga e Afretamento da ANTAQ

As resolugoes de afretamento e outorga editadas pela ANTAQ remontam a 2015, tendo recebido
apenas ajustes parciais em decorréncia da Lei n® 14.301/2022. A evolu¢do do mercado e a prépria avaliacao da
regulacdo, contudo, exigem atualizagdo mais profunda — sob pena de permitir que empresas sem a devida
capacidade operacional atuem nos diversos tipos de navegacdo. Este item complementa e aprofunda o
tratamento do afretamento abordado no item anterior, voltando-se especificamente ao aprimoramento do
marco infralegal da ANTAQ.

A primeira norma a ser atualizada, com critérios mais rigorosos, é a de outorga — pois é a
partir dessa autorizagcdo que algumas empresas passam a atuar de forma irregular no mercado, sem que a
ANTAQ disponha de mecanismos efetivos de fiscalizagdo. As outorgas devem ser especificas para cada tipo de
navegacao, evitando que uma Empresa Brasileira de Navegacao (EBN) detentora de uma Unica embarcacgdo
obtenha, simultaneamente, outorga de cabotagem, apoio maritimo e navegac¢do interior. Estabelecidos
critérios mais rigidos de outorga, torna-se igualmente necessério coibir o excesso de circularizagdo. Ja se
identificou que parte expressiva dessas circularizagdes ndo se efetiva — funcionando, na pratica, como mero
teste para assegurar, a tempo, o uso do navio estrangeiro afretado.
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Modernizacio dos Criterios de Tripulagio de Seguranca

A definicdo da tripulacdo de seguranca — nimero minimo de profissionais que cada embarcacao
deve manter a bordo — é atribuicdo da Autoridade Maritima, exercida pela Marinha do Brasil por meio da
Diretoria de Portos e Costas (DPC) e formalizada no Cartdo de Tripulagdo de Seguranca (CTS), com base na Lei
n°® 9.537/1997 (LESTA — Lei de Seguranca do Trafego Aquavidrio). Trata-se de competéncia legitima e
necessaria. O modelo vigente, entretanto, foi concebido em outro estagio tecnolégico do setor e tem como
principal critério a Arqueacao Bruta (AB), medida adimensional do volume interno da embarcacao, prevista nas
NORMAM-01/DPC, NORMAM-02/DPC e NORMAM-13/DPC.

A construcdo naval evoluiu substancialmente nas Ultimas duas décadas, incorporando tecnologias que
reduzem a carga de trabalho da tripulagdo. Sistemas de propulsdo inteligente, sensores embarcados,
monitoramento continuo e telemetria via satélite permitem que centros de operacdo em terra acompanhem a
embarcacdo em tempo real, oferecendo suporte técnico remoto, diagndstico antecipado de falhas e
manutencdo preditiva. Essas tecnologias estdo presentes tanto em navios de cabotagem quanto em
embarca¢oes modernas da navegacao interior, incluindo a frota que opera na Amazonia.

A prépria Organizacdo Maritima Internacional (IMO), por meio da Resolugdo A.1047(27), de 2011, que estabelece
os Principios da Tripulacdo de Seguranca Minima, reconhece expressamente que o grau de automacdo da
embarcacdo e o uso de dispositivos de reducdo de esforco humano devem ser considerados na fixacao da
tripulagdo. Diversas administracoes maritimas estrangeiras ja adotam modelos em que o nimero de tripulantes
guarda proporcdo direta com a complexidade real da operagdo, e ndo apenas com o volume interno do casco.

No Brasil, o vinculo predominante entre AB e exigéncia de tripulacdo produz dois efeitos adversos. O primeiro é
econdmico e competitivo: embarca¢des modernas, dotadas de automacdo avancada e suporte remoto, sao
obrigadas a manter contingentes dimensionados segundo parametros concebidos para uma frota
tecnologicamente menos sofisticada. Isso eleva o custo operacional do armador brasileiro, reduz a margem de
competicdo e desestimula o investimento em modernizagdo, uma vez que o ganho de eficiéncia proporcionado
pela tecnologia ndo se traduz em ajuste proporcional do quadro de pessoal. O problema é agravado pela
escassez cronica de oficiais da Marinha Mercante, conforme apontado no item 14 deste projeto.

0 segundo efeito é humano. Quando o armador opta pela contratacdo ou pela construgdo de embarcagdes de
maior porte — e, portanto, de maior Arqueagdo Bruta — fa-lo, em grande medida, para oferecer melhores
condicOes de habitabilidade aos tripulantes: camarotes mais adequados, ambientes de descanso, refeitérios
bem dimensionados e dreas de convivéncia compativeis com as longas jornadas embarcadas. Pelo critério
atual, porém, o aumento da AB destinado a qualificar o ambiente de bordo é convertido, automaticamente, em
aumento da exigéncia de tripulacdo. O resultado é paradoxal: a tentativa de melhorar o conforto termina por
produzir maior densidade humana a bordo, comprimindo os espagos que se pretendia ampliar e
descaracterizando o investimento feito pela empresa em favor de seus colaboradores.

A Federacdo ndo propde afastar o critério da Arqueacgdo Bruta, que continua sendo uma
referéncia objetiva e internacionalmente reconhecida. Propde, sim, a modernizacdo técnica do modelo, com a
incorporacdo dos seguintes parametros:

(i) Fatores moduladores de automacao. Inclusdo, no calculo da tripulacdo, de coeficientes que reflitam o grau
real de automacao da embarcacdo — propulsdo inteligente, monitoramento remoto continuo, manutencao
preditiva e suporte integrado por centros de operacao em terra.
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(ii) Reconhecimento formal da telemetria e do suporte remoto. Previsdo expressa, na norma, do
reconhecimento da operacdo assistida por telemetria via satélite e por centros de controle em terra, em
alinhamento com a Resolugdo IMO A.1047(27).

(iii) Dissociacdo entre AB destinada a habitabilidade e exigéncia de tripulacdo. Criacdo de mecanismo que
permita ao armador comprovar, mediante documentacao técnica, que parcela da AB de sua embarcacao
destina-se a habitabilidade dos tripulantes. Essa parcela ndo deveria ser computada como base para o
aumento automatico da tripulacdo exigida, preservando o investimento da empresa no bem-estar de seus

colaboradores.

(iv) Procedimento agil de revisdo do CTS. Instituicdo, pela DPC, de procedimento simplificado e com prazos
maximos definidos para revisao do Cartdo de Tripulacdo de Seguranca sempre que a embarcacdo receba

novos sistemas automatizados ou altera¢Ges tecnoldgicas relevantes.

(v) Didlogo institucional permanente. Constituicdo de férum técnico entre a Marinha do Brasil, a ANTAQ e as
entidades representativas do setor, com o objetivo de avaliar, de forma periédica, a adequacao dos
critérios de tripulagdo aos avancos tecnoldgicos da navegacao.

A Federacdo reafirma o pleno reconhecimento da competéncia da Autoridade
Maritima para definir a tripulacdo de seguranca das embarcacdes brasileiras. O presente posicionamento ndao
se opde a atuagdo técnica da Marinha do Brasil; pretende contribuir, com espirito colaborativo, para a
modernizacdo de um regramento que precisa acompanhar a evolucdo tecnoldgica do setor. A tripulacdo de
uma embarcacdo moderna deve ser dimensionada em funcdo da complexidade real de sua operagdo, e ndo
apenas de seu volume interno. Embarca¢des com elevado grau de automagdo, monitoramento remoto e
suporte tecnolégico continuo demandam menor esfor¢co operacional dos tripulantes embarcados, o que
justifica revisdo dos quantitativos hoje exigidos. Adicionalmente, o investimento do armador em melhores
condi¢des de habitabilidade deve ser preservado como conquista do bem-estar do trabalhador, e ndo
convertido, por efeito reflexo da norma, em aumento da densidade humana a bordo. A modernizagao proposta
resultard em maior competitividade da frota brasileira, melhores condicoes de trabalho para os aquaviérios e
alinhamento do Brasil as boas préticas internacionais.
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Infraestrutura e Operagoes

Este eixo aborda os desaﬁos relacionados a infmestmtum ﬂsica ea organizac¢do
opemcional do setor, que restringem a capacidade, a eficiéncia e a integragdo entre
os modais de transporte no pats — os gargalos fisicos e logisticos que limitam a

competitividade do transporte aquavidrio.
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Déficit Cronico de Infraescrutura Portuaria e Hidroviaria

A insuficiéncia historica de investimentos em infraestrutura produz custo adicional estimado em
USS 7 bilhGes por ano as exportagdes brasileiras. A auséncia de dragagem (remogdo dos sedimentos do leito) e
de derrocamento (remocdo de rochas submersas) de forma continua compromete a navegabilidade de rios
estratégicos — como o Madeira e a Hidrovia Tieté-Parand —, ocasionando prejuizos bilionarios. Merece
destaque a necessidade de dragagem no rio Amazonas, em especial nos trechos do Tabocal e da Enseada do
Madeira, a fim de manter o fluxo logistico de e para Manaus. Apesar do recente aumento dos investimentos
federais, que ultrapassaram R$ 1,2 bilhdo entre 2023 e 2025, o quadro de precarizagdo ainda exige um plano
robusto e de longo prazo.

E indispensével acelerar o programa de concessdes hidroviérias, a exemplo do projeto
destinado a Hidrovia do Rio Paraguai. A ado¢cdo de um modelo de gestdo inspirado na Agenda 2030 da
Associacdo Internacional de Cidades e Portos (AIVP) — que alinha a atividade portudria aos Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS) das Nac¢des Unidas — pode orientar um plano nacional de longo prazo
voltado a modernizac¢do, a dragagem e a sinalizacdo. O incentivo a Parcerias Publico-Privadas (PPPs) mostra-se
fundamental para viabilizar os recursos necessarios a manutencdo e a expansao da infraestrutura. Faz-se
necessario, ademais, destravar o uso da multimodalidade, de modo que o usudrio tenha seguranca quanto as
datas de coleta e de entrega da carga, sem necessidade de se preocupar com as etapas intermediarias do
transporte. Atualmente, a tabela de frete minimo rodoviario inviabiliza a multimodalidade; propde-se,
portanto, que, nas opera¢des multimodais, as tabelas de frete minimo rodoviario ndo sejam aplicadas.

Baixa Integracio Logistica ¢ Dependéncia do Modal Rodoviario
O Brasil apresenta dependéncia excessiva do transporte rodoviario, responsavel por 62% do total
movimentado, em contraste com paises de dimensGes continentais como os Estados Unidos, onde esse
percentual é de 32%. Essa concentracdo, somada a precariedade de 67% das rodovias nacionais, produz
ineficiéncias, custos elevados e altas emissdes de carbono. A escassez de corredores multimodais que
conectem, de forma fluida, hidrovias e ferrovias aos portos prejudica a posicao do produto brasileiro no
mercado internacional.

E necessario implementar as diretrizes do Plano Nacional de Logistica (PNL) 2050, que
aponta caminhos para uma matriz de transportes mais equilibrada. A consolidacao de programas como o BR do
Mar (de estimulo a cabotagem — navegacdo ao longo da costa entre portos do mesmo pais) e o avanco do
marco regulatério das ferrovias sdo providéncias essenciais. O modelo europeu, que incentiva ativamente a
transferéncia de cargas para os modais ferrovidrio e hidroviario por meio do European Green Deal, aponta a
direcdo a seguir. A ampliacdo de concessoes e PPPs, voltada a criagdo de terminais de integracdo e de
corredores logisticos, é a estratégia mais viavel para atrair os recursos necessarios.

Politica de Estado para Cabotagem e Navegacio Interior
Apesar do crescimento recorde da movimentacado de cargas observado em 2024, o Brasil ainda
subutiliza sua extensa malha de 40 mil quilémetros de rios navegaveis. A cabotagem e a navegacdo interior,
embora em expansdo, encontram-se limitadas pela auséncia de uma politica de Estado consistente, que va
além de programas pontuais e que assegure investimentos continuos e ambiente regulatério estavel para o
pleno desenvolvimento de um transporte aquaviario mais competitivo.

A principal medida consiste na consolidagao e ampliacdo do programa BR do Mar (Lei n°
14.301/2022), com a garantia de que sua regulamentacdo (Decreto n® 12.555/2025) seja efetivamente
implementada e monitorada pela ANTAQ. Recomenda-se combinar essa iniciativa com a elaboracdo de um
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plano nacional de investimento e desenvolvimento das hidrovias, capaz de converter o potencial dos rios
navegaveis em rotas comerciais efetivamente ativas, integrando-as aos portos maritimos e aos corredores
logisticos terrestres — preservando o cardter de via publica das hidrovias e em consonancia com as
salvaguardas previstas no item 13 deste projeto.

Quanto a navegacdo de apoio maritimo, que da suporte logistico as
atividades econdmicas no mar, e ao apoio portudrio, é essencial manter a politica de prioridade ao emprego de
embarcagdes de bandeira brasileira, consolidada na Lei n°® 9.432/1997, assegurando que a regulamentacdo e,
em especial, a fiscalizagdo exercidas pela ANTAQ estejam em consonancia com esse principio.

Ainda que o Decreto ja tenha sido editado, a plena implementacdo do BR
do Mar depende de uma portaria sobre a chamada embarcagado sustentavel. Tal como vem sendo concebida,
essa portaria tende a impor as embarcacOes aptas a operar exigéncias de rigor superior ao padrdo
internacional, desconsiderando que o modal maritimo ja é o menos poluente e o de maior eficiéncia energética
— e que, portanto, seu uso deveria ser incentivado, e ndo dificultado.

Auséncia de Regulamentagﬁo para o Tempo de Espera (Overstay)

A inexisténcia de norma que discipline o tempo de espera de embarcagdes para operacdes de
carga e descarga — situacdo conhecida no mercado internacional como overstay — produz grave desequilibrio
e inseguranca juridica. Diferentemente do setor rodoviério, que dispde de lei especifica (Lei n® 11.442/2007), o
setor aquaviario depende exclusivamente de cladusulas contratuais, o que frequentemente resulta em longos
periodos de espera, ociosidade da frota e custos elevados, repassados ao longo da cadeia logistica.

A proposta central consiste na criacdo de legislacdo especifica para o setor, inspirada no
modelo aplicavel ao transporte rodovidrio. A norma deve fixar prazo maximo para as operacdes e valor de
indeniza¢ado padronizado, conferindo isonomia as negociagdes comerciais. Alternativamente, a ANTAQ poderia
editar resolugdo normativa mais consistente sobre o tema. A retomada de projetos como o PLS n° 282/2017
constitui caminho legislativo vidvel. A experiéncia norte-americana, em que a Federal Maritime Commission
(FMC) fiscaliza ativamente a razoabilidade dessas cobrancas, serve como referéncia internacional pertinente.

Concessao de Rios e Hidrovias

O Governo Federal tem avan¢ado em projetos de concessao e privatizagdo da administracdo de
rios e hidrovias; no entanto, esses processos vém sendo conduzidos sem a clareza, o debate setorial e a
comprovacao de beneficio real exigidos por tema dessa magnitude. O setor de navegacdo ndo se opde, em tese,
a participacdo da iniciativa privada na gestdo hidrovidria. Ha, contudo, preocupacao legitima e fundamentada
quanto a modelos que transfiram custos ao usudrio — por meio de peddgios e tarifas — sem assegurar, de forma
objetiva e mensurdvel, melhorias concretas em navegabilidade, seguranca, sinalizacdo, dragagem e
previsibilidade operacional. Essa preocupacao é reforcada por ceticismo histérico do setor: em diversas obras
de infraestrutura hidrovidria executadas no passado, os custos foram pagos sem que tenha havido percepcao
clara de beneficio efetivo para a navegacao. Ao final, quem suporta os efeitos econdmicos dessas tarifas é toda
a sociedade brasileira, na forma de fretes mais caros e de produtos mais onerosos ao consumidor final.

A Federacdo defende que qualquer processo de concessdo ou privatizacdo de
rios e hidrovias seja precedido de amplo debate com o setor de navegacdo e com a sociedade, ficando
condicionado a garantias concretas de resultado. Para tanto, faz-se necessario exigir: estudo técnico publico e
auditavel previamente a qualquer licitagdo; consulta ampla e efetiva ao setor que arcard diretamente com os
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custos; matriz clara de investimentos, prazos e resultados esperados, com metas técnicas verificaveis e
indicadores objetivos de desempenho; cobranca tarifaria condicionada a entrega de melhorias reais — de modo
que o usuario somente pague mediante ganho comprovado em navegabilidade, seguranca e eficiéncia;
fiscalizacdo independente e revisdo tarifaria vinculada a entregas concretas; e governanca com transparéncia e
prestacdo de contas periddica ao setor e a sociedade. Sem tais salvaguardas, subsiste o risco de a concessdo
converter-se em mera transferéncia de custos, sem contrapartida efetiva para quem navega e para quem

depende do transporte hidroviario.
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Capital Humano e Seguranca

Este eixo concentra-se nos dCSdﬁOS relacionados 6|lS p@SSO&lS que movimentam a
navegagdo: aformag:do dOS proﬁssionais, 7N COTLdi?()@S dC tmbalho ¢ aseguranga d&lS

operagdes e da vida humana a bordo. As pessoas sdo o centro estratégico do setor.
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Gargalo na Formagio e Qualifica¢io de Aquaviarios

Projeta-se, para o Brasil, déficit de até quatro mil oficiais da Marinha Mercante até 2030 — escassez
que ameaca o crescimento do setor e a viabilidade de programas como o BR do Mar. O monopélio da formacao
pela Marinha do Brasil, que habilita cerca de apenas 300 oficiais por ano, mostra-se insuficiente diante da
demanda atual e futura. A excessiva centralizacdo e a dificuldade de reconhecimento de certificados
estrangeiros agravam o quadro. Cabe destacar que a baixa quantidade de oficiais formados impacta ndo
apenas o programa BR do Mar, mas também a retomada da exploracdo de petréleo no mar — com a abertura de
novas fronteiras exploratérias — e a iminente instalacdo de parques edlicos offshore, atividades que
dependerdo diretamente da navegacdo de apoio maritimo. A formacdo da guarnicdo que tripula as
embarcac¢des da navegacdo interior também precisa ser adequada, de modo a garantir pessoal qualificado em
todo o territério nacional. Nessa direcao, merecem registro os recentes credenciamentos, pela Marinha do
Brasil, da Faculdade de Tecnologia de Ja(, para cursos voltados a navegacao fluvial, e da FEMAR (Fundacdo de
Estudos do Mar), para o curso de Adaptacao a Segundo Oficial (ASON).

A solucdo mais urgente consiste na descentraliza¢ao do ensino, com credenciamento de
instituicdes civis de elevado padrdo técnico — como o SEST/SENAT — para ministrar cursos de formacao,
mediante regulacdo e certificacdo da Marinha do Brasil. 0 modelo britanico, em que a agéncia governamental
MCA (Maritime and Coastguard Agency) certifica centros de formacdo privados, é referéncia internacional
bem-sucedida. Paralelamente, faz-se necessdrio avancar na regulamentacdo do reconhecimento de
certificados de competéncia de maritimos estrangeiros, como forma de suprir, em carater emergencial, parte
da demanda do setor. Recomenda-se, ainda, o estabelecimento de parcerias entre a Marinha do Brasil e o
SENAT, de modo que as Capitanias e Delegacias possam utilizar, nos cursos que ministram diretamente, as
instalacdes e os recursos das unidades do SENAT. Por fim, para assegurar o adequado funcionamento do Ensino
Profissional Maritimo, é necessario que a Lei Orcamentdria da Unido estabeleca o ndo contingenciamento dos
recursos destinados ao Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo, com a meta de ampliar
substancialmente a formacdo anual de oficiais.

Conflito entre a Cota de PCD e a Seguranca do Trabalho a Bordo

A FENAVEGA reconhece, como principio inegocidvel, o valor social e juridico da Lei de Cotas (Lei n°
8.213/1991) e o legitimo direito das pessoas com deficiéncia (PCD) a inclusdo produtiva. A questdo tratada neste
item ndo é, em momento algum, de oposicdo a inclusdo — é, ao contrério, de busca pela melhor forma de
promové-la dentro das particularidades técnicas e de seguranca do trabalho embarcado. A aplicacdo atual da
Lei de Cotas as funcdes embarcadas colide com as rigorosas normas de seguranca e aptidao fisica aplicaveis ao
setor (NORMAM e NR-30). O ambiente de bordo, caracterizado por risco elevado de afogamento, incéndio e
necessidade de resposta imediata a emergéncias em alto-mar ou em aguas interiores, requer plena capacidade
fisica para resgate e evacuacdo, o que torna o cumprimento integral da cota para fun¢des embarcadas uma
impossibilidade pratica. Disso resultam multas recorrentes as empresas, inseguranca juridica para o setor e,
paradoxalmente, prejuizo a prépria efetividade da politica de inclusdo — uma vez que a exigéncia inviavel
termina por ndo gerar contratacdes reais, mas apenas penalidades administrativas.

A proposta é uma alteracdo legislativa que preserve integralmente o espirito inclusivo da
Lei de Cotas, ajustando-a as particularidades técnicas do setor. A base de célculo da cota de PCD aplicavel as
empresas de navegacdo deve incidir exclusivamente sobre os cargos administrativos em terra, onde a
adaptacdo do posto de trabalho é plenamente vidvel e a seguranca operacional ndo é comprometida. Nessas
funcdes em terra, a FENAVEGA reforca seu compromisso com a promocao ativa da inclusdo produtiva. O
modelo do Reino Unido (Equality Act 2010) prevé isencdo para profissdes que exigem aptiddo fisica por razdes
de seguranca, adotando avaliagdo de risco individualizada — referéncia internacional que pode inspirar uma
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solucdo equilibrada no Brasil, combinando inclusdo efetiva e seguranca do trabalho.

Inseguranca Patrimonial ¢ da Vida na Amazonia
A atuacdo de criminosos conhecidos como piratas dos rios na regido amazonica provoca prejuizos
anuais que alcangam RS 100 milhdes, com o roubo de cargas — sobretudo combustiveis e equipamentos
eletronicos. Mais grave que o prejuizo material é a violéncia contra as tripulacdes. Esses agentes, fortemente
armados, utilizam o material subtraido para alimentar atividades ilicitas como o garimpo ilegal e o tréfico,
configurando-se um problema complexo de seguranca publica.

E indispensével endurecer a legislacdo penal, como propde o Projeto de Lei n°® 2.190/2024,
que amplia a pena aplicavel ao roubo de cargas em embarcagdes. A resposta efetiva, contudo, passa pela
atuacdo integrada de seguranca, inspirada em modelos como o da Forca-Tarefa Conjunta (Joint Task Force) da
Nigéria, que une Marinha e forgas policiais. A ampliacdo de bases fluviais — a exemplo da Base Arpdo — e a
implementacdo de um programa nacional de seguranga voltado a navegacao fluvial, com uso intensivo de
inteligéncia e policiamento ostensivo, configuram medidas urgentes e necessarias.
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Competitividade e Futuro

Este ultimo eixo trata dos temas que definirdo 0 futuro da navegacao brasileira: o
posicionamento do paz’s no cendrio global ea adaptag:do das novas exigéncias de
sustentabilidade ambiental. Aqui se delineia a visdo estrategica do setor para as

proximas decadas.
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Estratégia Geopolftica e Comercial para os Portos
O setor portuario brasileiro, a despeito do crescimento recorde observado nos ultimos anos,
depara-se com novo desafio competitivo a partir da inauguracao do Porto de Chancay, no Peru. Construido
com forte aporte de capital chinés, Chancay consolidar-se-4 como hub logistico (centro concentrador de
cargas) com rota direta para a Asia, reduzindo o tempo de viagem em até 12 dias e ameacando a relevancia dos
portos brasileiros como pontos de transbordo na regido.

O Brasil precisa formular uma resposta estratégica capaz de preservar sua posicdo. A
concessao dos canais de acesso dos principais portos — ja iniciada em Paranagud e prevista para Santos, Itajai e
Rio Grande — é medida decisiva para assegurar investimentos em dragagem e viabilizar a operacao de navios
de maior porte. E preciso, ainda, formular uma politica portudria de Estado, de horizonte estendido, que
identifique os portos com vocagdo para atuar como hubs e concentre, neles, os investimentos voltados a
fortalecer a competitividade em infraestrutura, tecnologia e custos.

A Agenda da Sustentabilidade e da Transi¢ao Energetica

O Brasil dispoe de enorme potencial para liderar a transicao energética da navegacao, gracas a
elevada participacdo de fontes limpas em sua matriz energética. No entanto, a infraestrutura voltada a
producdo e ao abastecimento de combustiveis sustentaveis ainda é incipiente, e a frota nacional permanece
dependente de combustiveis fésseis. A pressao regulatéria da Organizagdo Maritima Internacional (IMO) impGe
a aceleracdo dessa agenda, que tem sido coordenada no Brasil pela CCA-IMO, da Marinha do Brasil. E essencial
reconhecer que a transicdo energética da navegacdo ndo comporta solugdo Unica: as solugdes tecnoldgicas
devem ser adequadas ao perfil de cada tipo de embarcagdo e de motor. Os grandes navios de longo curso e de
cabotagem, equipados com motores de dois tempos de baixa rotacdo, projetados para combustiveis pesados,
tém maior aderéncia ao hidrogénio, ao metanol e a amdnia — em conformidade com a tendéncia internacional
de descarbonizacdo das grandes frotas. J& as embarca¢des de navegacao interior, equipadas com motores de
quatro tempos do ciclo Diesel, adaptam-se de forma muito mais direta e eficiente ao biodiesel e ao etanol,
biocombustiveis nos quais o Brasil é poténcia mundial e que, justamente por representarem vantagem
competitiva nacional, enfrentam forte resisténcia por parte da Europa. Estudos da Empresa de Pesquisa
Energética (EPE) apontam precisamente para essa combinagdo: biocombustiveis no curto prazo e derivados de
hidrogénio incorporados progressivamente a matriz nas décadas seguintes.

Cabe ponderar, ainda, que parte dos equipamentos hoje embarcados na frota de bandeira brasileira ainda nao
dispGe de tecnologia com eficicia e seguranca comprovadas para a adogdo imediata de combustiveis
alternativos nesta fase inicial da transicdo; soma-se a isso o fato de a frota nacional ser relativamente jovem,
com longa vida Util remanescente, o que desaconselha mudancas radicais de equipamento e eventuais perdas
de capacidade de carga.

Mostra-se decisiva a aprovacao e a regulamentacao do Projeto de Lei do Combustivel do
Futuro, com previsdo de programa especifico para combustiveis maritimos sustentaveis — contemplando tanto
o hidrogénio e o metanol, pertinentes as grandes embarcagdes, quanto o biodiesel e o etanol, de maior
aderéncia a navegacao interior e a cabotagem. A criacdo de corredores verdes, em parceria com portos
internacionais, pode acelerar a implantacdo de solugdes de emissdo zero, a exemplo de rotas como a que liga
Los Angeles a Xangai. Além dos corredores verdes no longo curso, deve-se incentivar a criacdo de rotas verdes
na cabotagem e na navegacao interior — de modo que, apesar do custo mais elevado do combustivel, o usuério
seja recompensado por optar pelo modal menos poluente. Programas como o PND-Portos e a Outorga Verde da
ANTAQ devem ser implementados com celeridade, e a constituicdo de um fundo de descarbonizacdo —
financiado por receitas oriundas das concessdes — poderad custear a pesquisa, o desenvolvimento e a
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modernizacao da frota nacional.

Desenvolvimento do Turismo Fluvial no Brasil

O turismo fluvial — segmento em que rios navegdveis funcionam como roteiros principais de
viagem, com embarcacdes de hospedagem, gastronomia e excursdes culturais ao longo do percurso —
consolidou-se, nas Ultimas décadas, como uma das vertentes mais dindmicas da indUstria global do turismo.
Estima-se que o mercado mundial de cruzeiros movimente cerca de US$ 138 bilhdes anuais, com participagdo
crescente do segmento fluvial, considerado o de maior expansdo entre todas as modalidades. A Europa
concentra 94% da demanda mundial por cruzeiros fluviais, com casos emblematicos: o Sena, em Paris; o
Dandbio, que conecta Austria, Hungria e Eslovaquia; o Reno, com seus castelos e vinhedos; o Douro, em
Portugal; o Vltava, em Praga; o Spree, em Berlim; e o Amstel, em Amsterda.

Esses paises souberam transformar seus rios em eixos estruturantes de desenvolvimento econdmico regional,
sustentando centenas de milhares de empregos, distribuindo renda de modo descentralizado e dinamizando
hospitalidade, gastronomia, artesanato e cultura. A Comissdo Europeia, por meio da Estratégia para a Regido
do Danubio, dedicou politica publica especifica ao desenvolvimento da navegacao turistica.

O Brasil, paradoxalmente, possui uma das maiores e mais belas malhas hidrovidrias navegaveis do planeta:
aproximadamente 40 mil quildmetros de rios em condi¢des de navegacdo, distribuidos por todas as regides,
com paisagens singulares que combinam riqueza ecolégica, diversidade cultural e patrimonio histérico de valor
incomparavel. Apesar dessa vocagao natural extraordinaria, o turismo fluvial brasileiro permanece em estagio
incipiente, concentrado quase exclusivamente na pesca esportiva amazonica — atividade legitima e relevante,
mas que representa apenas uma fragcdo do potencial existente.

O desenvolvimento do turismo fluvial brasileiro exige uma agenda integrada, articulando
os Ministérios dos Transportes, do Turismo e de Portos e Aeroportos, a ANTAQ, os governos estaduais e
municipais ribeirinhos e o préprio setor de navegacao. A FENAVEGA propde os seguintes eixos de atuacdo:

(i) Marco regulatério especifico para o turismo fluvial, no dmbito da ANTAQ e em coordenagdo com a Marinha
do Brasil, distinguindo as embarcacgdes de turismo das de transporte de carga.

(ii) Plano Nacional de Turismo Fluvial, identificando corredores hidrovidrios com vocacao turistica — bacia
Amazonica, rios Sao Francisco, Paraguai, Tieté-Parand e Tocantins-Araguaia —, com metas mensuraveis e

calendario de investimentos.

(iii) Investimento em infraestrutura turistica hidrovidria — terminais de passageiros, marinas, atracadouros e
sinalizacdo —, viabilizado por PPPs, concessdes e linhas de financiamento dedicadas.

(iv) Incentivos crediticios e tributarios, com linhas especificas junto ao BNDES e a Caixa para construcdo e
modernizacao de embarcagdes de turismo em estaleiros brasileiros.

(v) Articulacdo com destinos consolidados — Manaus, Belém, Pantanal, Bonito, entre outros —, criando
pacotes integrados de experiéncia urbana, cultural e fluvial.

(vi) Promocao internacional do destino Brasil Fluvial, em coordenacdo com a Embratur, posicionando os rios
amazonicos, pantaneiros e nordestinos em pé de igualdade com os grandes roteiros mundiais.

A Federacao compreende o turismo fluvial como uma agenda estratégica de
futuro para a navegacdo brasileira — capaz de gerar empregos, dinamizar economias regionais, distribuir renda,
fortalecer a indUstria naval voltada a embarcac¢des de passageiros, valorizar a cultura ribeirinha e projetar o
Brasil no cenério internacional do turismo de experiéncia. O Brasil, detentor da maior bacia hidrogréfica do
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planeta, tem todas as condi¢Ges naturais e culturais para liderar o turismo fluvial nas Américas. Faltam-nos a
coordenacado institucional, o marco regulatério adequado e os investimentos estruturantes — exatamente os
elementos que este projeto pretende ajudar a viabilizar.

Barco Popular da Amazonia

A vida das comunidades ribeirinhas da Amazbnia organiza-se em torno dos rios — caminhos
naturais que conectam familias, escoam producdo, ddo acesso a salde, a educagdo e ao mercado. Apesar dessa
centralidade absoluta, o transporte aquavidrio utilizado por essas comunidades permanece em situacdo de
severa precariedade estrutural, com profundos prejuizos para o desenvolvimento regional, para a seguranca
das pessoas e para a integridade da floresta.

Grande parte das embarcacGes utilizadas hoje na Amazonia é construida em madeira, frequentemente em
madeiras nobres de elevado valor ecolégico — italiba, magaranduba, cumaru, angelim — espécies cujo papel é
justamente o de sustentar a floresta em pé. A cada nova embarcacdo construida, arvores adultas sdo
derrubadas; a cada avaria, novas arvores tombam para o fornecimento de madeira de reparo. Trata-se de um
ciclo silencioso, mas continuo, de extracdo florestal, sem qualquer alternativa estruturada ofertada as
comunidades ribeirinhas — pelo simples fato de que ndo existe, no mercado brasileiro, embarcacdo acessivel,
segura, durdvel e adequada ao perfil produtivo dessas familias.

Em paralelo, a producdo ribeirinha — acai, castanha, cacau, pescado, copaiba, andiroba, 6leos vegetais e
dezenas de outros produtos da sociobiodiversidade — depende exclusivamente do transporte fluvial para
chegar aos centros consumidores. Por se tratar de producdo dispersa em milhares de comunidades ao longo de
milhares de quilémetros de rios, o escoamento é encarecido, irregular e sujeito a precariedade das
embarcacoes disponiveis, resultando no empobrecimento estrutural das familias produtoras e no desestimulo
a coleta sustentavel dos produtos da floresta.

O Brasil j& experimentou, em outro setor, uma solucdo estruturada para um problema analogo. Em 1993, sob o
governo Itamar Franco, foi instituido o programa do Carro Popular, com reducdo dréstica do Imposto sobre
Produtos Industrializados (IPI) para veiculos de até mil cilindradas — de 20% para o patamar simbélico de 0,1%.
A participacdo desses veiculos no mercado nacional, que era de aproximadamente 4,3% em 1990, ultrapassou
rapidamente a marca de dois tercos do total de licenciamentos. A Amazonia espera, hd décadas, por uma
politica equivalente para o transporte aquaviario ribeirinho.

A FENAVEGA propde a criagdo do Programa Nacional do Barco Popular da Amazonia,
articulado em sete eixos estruturantes:

(i) Conceito técnico. Embarcacdo padronizada, construida em aco naval ou aluminio naval — substituindo o
uso de madeiras nobres —, com capacidade de carga em torno de cinco toneladas, propulsdo por motor
moderno e econémico, cobertura em placas fotovoltaicas (energia solar para iluminacao, refrigeracdo de
pequenos volumes e equipamentos de bordo) e projeto otimizado para as condicOes reais dos rios

amazonicos.

(ii) Projeto desenvolvido pelos estaleiros da prépria regidao amazdnica, hoje reconhecidos por construir
embarcacoes modernas em padrdo técnico compativel com os melhores do mundo, dispensando solucdes
importadas ou distantes da realidade regional.

(iii) Aprovacao obrigatdria pela Autoridade Maritima, em conformidade com a Lei n°® 9.537/1997 (LESTA), o
Decreto n° 2.596/1998 (RLESTA) e a NORMAM-01/DPC, assegurando que todo Barco Popular atenda aos

requisitos de seguranca, salvatagem e estabilidade.
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(iv) Capacita¢do obrigatéria dos condutores, em parceria com a Marinha do Brasil e instituicoes credenciadas
como o SEST/SENAT, com certificacdo oficial conforme a NORMAM-13/DPC.

(v) Desoneracdo tributaria estruturante — isencao de IPI, PIS/Cofins, IBS e CBS sobre o aco naval, o aluminio
naval, os motores, as placas fotovoltaicas e os demais componentes —, replicando a légica vitoriosa do
Carro Popular de 1993.

(vi) Linha de crédito subsidiada, junto ao BNDES, a Caixa e ao Banco da Amazonia (BASA), com juros
subsidiados e caréncia compativel com o ciclo produtivo amazénico — em harmonia com a modernizacdo
do financiamento proposta no item seguinte.

(vii) Integracdo com politicas de extrativismo sustentavel, articulando o programa as politicas de
bioeconomia e sociobiodiversidade, para que o transporte moderno alavanque a renda das comunidades
sem necessidade de desmatamento.

0 Barco Popular da Amaz6nia ndo é apenas uma proposta de politica industrial
— é uma agenda estruturante de desenvolvimento regional sustentavel, com beneficios entrelacados: promove
inclusdo produtiva ao oferecer transporte moderno e financiavel; protege a floresta ao substituir a madeira
nobre por aco ou aluminio naval; contribui para a transicdo energética ao incorporar propulsao eficiente e
energia solar; eleva a seguranca da navegacao ao exigir aprova¢ao da Marinha e capacita¢do dos condutores; e
fortalece a indUstria naval da regido ao confiar aos estaleiros amazdnicos a concep¢ao do projeto. Ao replicar o
modelo bem-sucedido do Carro Popular, demonstra que o Brasil ja dispde da experiéncia e dos instrumentos
para implementar uma politica equivalente para a Amazonia. Articulado com a modernizagdo do financiamento
de embarcagdes (item 21), o programa pode converter-se em uma das marcas mais transformadoras desta
legislatura.

Modernizagﬁo do Financiamento de Embarcagées

O sistema brasileiro de financiamento de embarcagdes apresenta hoje um descompasso histérico
em relacdo as demais modalidades de crédito real consolidadas no pais. Enquanto o financiamento de veiculos
automotores, regulado pelo Decreto-Lei n°® 911/1969, e o financiamento imobilidrio, regulado pela Lei n°
9.514/1997, evoluiram para um modelo no qual o préprio bem financiado, gravado por alienacdo fiducidria,
constitui a garantia principal e suficiente da operacao — permitindo a retomada extrajudicial e célere em caso
de inadimpléncia —, o financiamento de embarcag¢des permaneceu submetido a uma arquitetura de garantias
cumulativas, complexas e de execugao mais lenta, construida em outro momento histérico.

A anélise técnica do regime atual demonstra o ponto. Hoje, para acessar a garantia oferecida pelo Fundo de
Garantia para a Construcdo Naval (FGCN), administrado pela Caixa Econdmica Federal, o tomador deve
apresentar, simultaneamente: alienacdo fiducidria ou hipoteca da embarcagdo; fianca dos acionistas
controladores do estaleiro construtor; contrato de comodato das instalacdes industriais; seguro garantia com
cobertura minima de 10% do valor do crédito para risco de performance; seguro garantia adicional de 3% para
risco de crédito; e depédsito em caucdo equivalente a, no minimo, trés contraprestacdes. A soma desses
requisitos converte o financiamento de uma embarcacdo em operacao significativamente mais onerosa e
burocratica do que o financiamento de um automével ou de um imével de valor proporcionalmente

equivalente.

Trata-se de uma assimetria que ndo decorre da natureza intrinseca do bem financiado. O Brasil ja dispde, em
seu ordenamento juridico, de instrumento préprio e consolidado para garantia real sobre embarcaces: a
hipoteca naval, fundamentada no artigo 468 do Cédigo Comercial, na Lei n® 2.180/1954 (Tribunal Maritimo) e na
Lei n® 7.652/1988 (Registro de Propriedade Maritima). Esse sistema é internacionalmente reconhecido, com
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efeitos extraterritoriais assegurados pelo artigo 278 do Cédigo Bustamante (Decreto n° 18.871/1929) e pela
Convencdo de Bruxelas sobre Privilégios e Hipotecas Maritimas. Como ja observou o Superior Tribunal de
Justica, pela voz do Ministro Luis Felipe Salomao, a instabilidade do constante deslocamento se compensa com
a estabilidade dos registros — ou seja, a embarcacdo se desloca, mas o registro permanece fixo, conferindo
rastreabilidade plena e seguranca juridica a garantia.

A pergunta institucional que se impde é objetiva e direta: se o Brasil construiu, com sucesso histérico
comprovado, um modelo no qual o automével financiado é a sua prépria garantia, com retomada extrajudicial
em caso de inadimpléncia, por que motivo técnico-juridico o mesmo principio ndo pode ser aplicado, com as
devidas adaptacgdes, ao financiamento de embarcag¢6es? Nado ha razdo estrutural que justifique a manutencao
da assimetria — apenas o peso da tradicdo regulatéria.

A FENAVEGA propde a modernizagao estruturante do sistema brasileiro de financiamento
de embarcagdes, sem afrouxamento das garantias devidas aos agentes financeiros, mas com a adogao das
melhores praticas ja consolidadas no crédito automobilidrio e imobilidrio, em seis eixos:

(i) Aplicagdo da alienacgdo fiduciaria as embarcagdes como garantia principal, com as adapta¢des préprias do
Direito Maritimo, mantendo a propriedade resoliivel em favor do credor até a quitacdao e assegurando
retomada extrajudicial e célere, com registro obrigatério no Tribunal Maritimo ou na Capitania dos Portos.

(ii) Calibragem proporcional das garantias acessérias, dispensando, como regra geral, a exigéncia cumulativa
de fiangas adicionais, seguros multiplos, comodatos e cau¢des, quando o tomador for armador regular e a
embarcacdo nova em estaleiro brasileiro homologado.

(iii) Modalidade simplificada do FGCN para embarcag¢des de pequeno e médio porte destinadas a navegacao
interior, a pesca, ao transporte de passageiros ribeirinhos e ao apoio fluvial, com exigéncias adequadas ao
porte e ao perfil social da operagao.

(iv) Linha especifica do FMM para a renovacdo da frota e para o Barco Popular da Amazodnia (item 20), com
prazos estendidos e juros adequados — tendo o BASA e o Banco do Nordeste como protagonistas regionais.

(v) Modernizac¢ao do Tribunal Maritimo e dos registros de propriedade maritima, com digitalizacdo integral e
reducdo dos prazos de registro de hipoteca naval e alienacdo fiducidria.

(vi) Reunides trimestrais fixas do Conselho Diretor do FMM (CDFMM), com calendario publicado com
antecedéncia minima de noventa dias, conferindo previsibilidade a armadores, estaleiros e investidores.

A presente proposta ndo representa enfraquecimento das garantias devidas
aos agentes financeiros. Representa, ao contrdrio, a equiparacdo do financiamento de embarcagdes as
melhores praticas brasileiras de garantia real, j& consolidadas com sucesso no crédito automobilidrio e
imobilidrio. O Brasil ja dispoe dos instrumentos juridicos necessarios — hipoteca naval, Tribunal Maritimo,
Registro de Propriedade Maritima, reconhecimento internacional. Falta, apenas, a decisdo institucional de
modernizar o regime operacional dos fundos pUblicos. Sem essa modernizacao, nenhum dos demais avangos
propostos neste projeto produzird pleno efeito — a renovacdo da frota, a entrada de novos armadores, a
inclusdo das comunidades ribeirinhas pelo Barco Popular (item 20) e a transicdo energética (item 18)
permanecerao limitadas pela barreira do financiamento.
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AFRMM e Fundo da Marinha Mercante

O desconhecimento do papel do Adicional ao Frete para a Renovacdo da Marinha Mercante
(AFRMM) como ferramenta de fomento faz com que ele seja, frequentemente, alvo de propostas de extincao.
Trata-se, porém, de uma Contribuicdo de Intervencdo no Dominio Economico (CIDE) que ndo onera o
orcamento da Unido e que viabiliza a indUstria naval e a navegacdo brasileira — fonte de recursos do Fundo da
Marinha Mercante (FMM), instrumento essencial de fomento, em especial a navegacao interior. Deve, portanto,
ser tratada com o devido cuidado, a fim de evitar o encarecimento do transporte aquaviario, tanto na
navegacao interior quanto na cabotagem. Soma-se a isso o fato de que, a cada cinco anos, as empresas de
navegacao — ainda que ndo sejam as beneficiarias diretas — empenham-se na renovacao da ndo incidéncia do
AFRMM sobre as cargas com origem ou destino nas regioes Norte e Nordeste, beneficio destinado aos usuérios
da cabotagem e da navegacao interior, que ndo impacta as empresas brasileiras de navegacdo, as quais
mantém o recebimento de sua parcela, destinada a reparo, docagem e manutencdo da frota.

PropGe-se manter as aliquotas do AFRMM previstas na Lei n® 10.893/2004 — registrando-se
que a navegacao de longo curso foi expressivamente beneficiada em 2022 pela Lei n° 14.301/2022, que reduziu
sua aliquota de 25% para 8%, o que impactou o fluxo de caixa do FMM em razdo da perda de receita. Propde-se,
ainda, renovar a ndo incidéncia do AFRMM sobre as cargas com origem ou destino nas regides Norte ou
Nordeste, na navegac3o interior e na cabotagem. E fundamental observar que esse beneficio encerra-se em 8
de janeiro de 2027, sendo imprescindivel obter a renovagdo antes dessa data, como tem ocorrido a cada cinco

anos.

O PL n°® 1.765/2019 foi vetado integralmente pelo Poder Executivo (Veto n° 27/2025), e a
analise do veto ainda ndo foi apreciada pelo Congresso Nacional. O principal motivo do veto foi o fato de o texto
estender a ndo incidéncia também a navegacdo de longo curso, o que impactaria seriamente a arrecadacdo do
AFRMM destinada ao FMM. Por essa razdo, a atuagdo deve concentrar-se no PLP n°® 80/2026, que mantém a ndo
incidéncia restrita a cabotagem e a navegacdo interior — modalidades cujo beneficio, por ndo alcancar o longo
curso, ndo causa impacto relevante sobre a arrecadag¢do do Fundo. A Frente Parlamentar de Apoio a Navegacao
encontra, nesta pauta, agenda de atuacdo imediata e prioritaria.

Acesso Terrestre aos Portos e Terminais: a Ultima Milha Log{stica

A consolidagdo do modelo de terminais autorizados transformou a logistica aquaviéria brasileira:
os Terminais de Uso Privado (TUP) e as Esta¢des de Transbordo de Carga (ETC), viabilizados pela Lei n°
12.815/2013 (Lei dos Portos), respondem hoje por cerca de dois tercos de toda a movimentagdo portuéria
nacional e por aproximadamente 78% da movimentacgdo realizada nas vias interiores. Esse avanco, sustentado
majoritariamente por capital privado e sob risco préprio, esbarra, contudo, em um gargalo frequentemente
negligenciado: a Ultima milha — a via terrestre que conecta a malha rodoviaria federal ao portdo do terminal.
Enquanto a instalacdo portuéria decorre de investimento privado, a via de acesso é, em regra, atribuicdo do
poder publico — federal, estadual ou municipal —, e é precisamente nesse elo que a infraestrutura ndo
acompanhou o ritmo da expansdo dos terminais.

O descompasso é particularmente agudo no Arco Norte. Em Porto Velho, o principal acesso aos terminais
graneleiros do rio Madeira — a denominada Expresso Porto, com cerca de 35 quilémetros entre a BR-364 e a
zona portudria — permanece sem pavimentacdo, desviando o trafego de caminhGes para a malha urbana da
capital e comprometendo a seguranca viaria. No distrito de Miritituba, em Itaituba (PA), o acesso aos terminais
do rio Tapajoés — a via conhecida como Transportudria, de cerca de oito quildmetros sem pavimentagdo —
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converteu-se em simbolo do problema, tendo acumulado, na safra 2025/2026, filas de caminhGes que se
estenderam por dezenas de quilometros, com elevacdo imediata do frete e perdas contratuais ao longo de toda
a cadeia.

O problema ndo é meramente orcamentario; é, antes, de coordenacao institucional. A expansao dos terminais,
conduzida pela iniciativa privada, ndo foi acompanhada de um planejamento puUblico coordenado de provisao
das vias de acesso, de modo que terminais de padrdo internacional entram em operagado servidos por estradas
de leito natural. Quando a obra de acesso depende de concessdo rodoviaria, somam-se os entraves de
desapropriacdo e de licenciamento — como se verificou na pavimentagdo dos acessos atrelada a concessao da
BR-163. O efeito agregado é a anulagdo, no Ultimo quildmetro, dos ganhos de eficiéncia obtidos no transporte
hidroviario: eleva-se o custo do frete, perde-se previsibilidade operacional e transfere-se a sociedade, na forma
de produtos mais onerosos, o preco da infraestrutura que faltou.

A FENAVEGA prop0e tratar o acesso terrestre como parte integrante da politica portudria,
e ndo como questdo acessoéria, por meio das seguintes medidas:

(i) Programa Nacional de Acessos Portuarios. Instituicdo de programa federal dedicado as vias de acesso a
portos e terminais, com priorizagdo explicita dos corredores do Arco Norte, articulando Unido, estados,
municipios, concessionarias e setor produtivo, sob matriz clara de responsabilidades, metas e prazos
verificaveis.

(i) Acessos nos contratos de concessdo rodoviaria. Inclusdo expressa da pavimentagdo e da manutencao dos
acessos portuarios no escopo dos contratos de concessdo das rodovias federais — a exemplo do previsto
para a BR-163 —, com obrigac¢des, indicadores de desempenho e prazos exigiveis.

(iii) Priorizacdao nos instrumentos de investimento. Inser¢do das obras de acesso a terminais hidroviarios
como prioridade no Novo PAC e nos demais instrumentos de investimento federal, em reconhecimento ao
seu elevado retorno logistico por quildmetro investido.

(iv) Destravamento de licenciamento e desapropria¢do. Tratamento dos entraves de licenciamento ambiental
e de desapropriacdo que paralisam essas obras a luz do licenciamento integrado e da abordagem baseada
em risco propostos no item 3, e em consonancia com as salvaguardas do item 13, conferindo celeridade
sem prejuizo do rigor ambiental.

A Federacao entende que de pouco adianta multiplicar terminais e ampliar a
navegacao interior se a carga nao chega ao cais. O acesso terrestre é o elo que converte investimento privado
em competitividade efetiva para o pais. Tratar a Gltima milha como politica de Estado — planejada, coordenada
e vinculada a prépria expansado portudria — é condi¢do para que o Arco Norte cumpra sua vocacdo e para que a
navegacao brasileira realize, de fato, o ganho logistico que dela se espera.
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Indice das Propostas

10

11.

12,

13.

14.

15.

16.

. Inseguranca Juridica e Modernizacdo da Governanca. Modernizar e simplificar o arcabougo regulatério,

preservando a estabilidade das normas eficazes; agenda regulatéria de horizonte estendido; varas judiciais
especializadas; continuidade institucional e maior conhecimento setorial na ANTAQ.

. Burocracia Excessiva e Urgéncia da Digitalizacdo. Implantar a Janela Unica Portudria nacional; padronizar Port

Community Systems; acelerar o Navegue Simples e o PL 4.015/2023.

. Morosidade no Licenciamento Ambiental. Marco de licenciamento integrado, com prazos maximos e abordagem

baseada em risco, preservando o rigor ambiental.

. Carga Tributéria Elevada e Assimetrias Fiscais. Imunidade de IBS/CBS nas exportacdes; vedar Imposto Seletivo

sobre combustivel maritimo; ampliar o Reporto; restabelecer beneficios as EBN (RENAVAL/PLP 101), incluindo
servicos e equipamentos; assegurar o reconhecimento da exportacdao nos servicos de apoio portuario (conceito
de destinatario no Regulamento do IBS/CBS).

. Rejeicdo ao Vetting Privado por Distribuidoras. Vedar por norma o vetting privado, reafirmando a competéncia

exclusiva da Autoridade Maritima na inspecao e certificacdo.

. Afretamento de Embarcac¢oes Estrangeiras na Navegacao Interior. Revisar normas da ANTAQ: indisponibilidade

comprovada de frota nacional, prioridade a frota brasileira, equiparacdo de exigéncias, limites e prazos.

. Atualizacdo das Resolucdes de Outorga e Afretamento da ANTAQ. Outorgas especificas por tipo de navegacdo;

critérios mais rigorosos; combate ao excesso de circularizagdo indevida.

. Modernizacgao dos Critérios de Tripulacdo de Seguranca. Incorporar fatores de automacao; reconhecer telemetria

e suporte remoto; dissociar AB de habitabilidade da exigéncia de tripulagao.

. Déficit Cronico de Infraestrutura Portuaria e Hidrovidria. Acelerar concessGes hidroviarias; dragagem no

Amazonas (Tabocal, Enseada do Madeira); destravar a multimodalidade; ampliar PPPs.

. Baixa Integracdo Logistica e Dependéncia do Modal Rodoviario. Implementar o PNL 2050; consolidar o BR do
Mar; avancar nas ferrovias; criar corredores logisticos multimodais.

Politica de Estado para Cabotagem e Navegacao Interior. Consolidar o BR do Mar (Lei 14.301/2022); plano de
investimento e desenvolvimento das hidrovias; apoio maritimo e portuario sob bandeira brasileira; revisar a
portaria de embarcagdo sustentével.

Auséncia de Regulamentacdo para o Tempo de Espera (Overstay). Legislacdo especifica com prazo maximo e
indenizacdo padronizada, inspirada na Lei 11.442/2007 (rodoviario).

Concessao de Rios e Hidrovias. Estudo publico auditavel, consulta ao setor, matriz clara de investimentos e
cobranca vinculada a entrega de melhorias reais.

Gargalo na Formacgao e Qualificacdo de Aquaviarios. Descentralizar o ensino (SEST/SENAT sob certificacdo da
Marinha); parceria Marinha-SENAT; ndo contingenciamento do fundo de ensino; reconhecer certificados
estrangeiros; atender petréleo e edlicas offshore.

Conflito entre Cota de PCD e Seguranca do Trabalho a Bordo. Incidéncia da cota sobre cargos administrativos
em terra, preservando o espirito inclusivo da Lei 8.213/1991.

Inseguranca Patrimonial e da Vida na Amazonia. Endurecer a legislacdo penal (PL 2.190/2024); Forca-Tarefa
integrada; ampliar bases como a Base Arpao; programa nacional dedicado.

FENAVEGA - 2026



FENAVEGA

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

Estratégia Geopolitica e Comercial para os Portos. Acelerar concessao dos canais de acesso (Santos, Itajai, Rio
Grande); politica portuaria de Estado diante de Chancay/Peru.

Agenda da Sustentabilidade e da Transicdo Energética. Combustivel do Futuro; hidrogénio/metanol para
grandes navios e biodiesel/etanol para navegacao interior; corredores e rotas verdes; Outorga Verde.

Desenvolvimento do Turismo Fluvial no Brasil. Marco regulatério especifico; Plano Nacional de Turismo Fluvial;
infraestrutura em terminais e marinas; promogdo do destino Brasil Fluvial.

Barco Popular da Amazonia. Embarcacdo em ago/aluminio naval com energia solar, dos estaleiros amazonicos,
aprovada pela Marinha (DPC), com desoneragao e crédito subsidiado.

Modernizacao do Financiamento de Embarcagdes. Alienacdo fiducidria como garantia principal; calibrar
garantias acessoérias; linha do FMM para renovacao da frota; reunides trimestrais fixas do CDFMM.

AFRMM e Fundo da Marinha Mercante. Preservar o AFRMM como instrumento de fomento; renovar a ndo
incidéncia para Norte/Nordeste via PLP 80/2026 antes de 8 de janeiro de 2027.

Acesso Terrestre aos Portos e Terminais. Programa Nacional de Acessos Portudrios; incluir os acessos nos
contratos de concessado rodoviaria; priorizar no Novo PAC; destravar licenciamento e desapropriagao.
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Como Contribuir

Esta versdo do projeto encontra-se em fase de revisdo coletiva, aberta a contribuicdo dos parceiros
institucionais, dos dirigentes setoriais e dos presidentes dos sindicatos que compdem a FENAVEGA, antes da

apresentacao oficial ao Congresso Nacional em 18 de junho de 2026, em Porto Velho.

Toda contribuicdo é bem-vinda. As sugestGes podem ter qualquer natureza — acréscimo de informacdes,
sugestdo de novas propostas, refinamento de diagndsticos, indicacdo de referéncias, supressao ou ajuste de
pontos especificos — e serdo analisadas com cuidado pela coordenacdo do projeto. Tudo o que enriquecer a
robustez técnica, a representatividade setorial e a viabilidade politica das propostas sera considerado.

As contribuicdes ja incorporadas — a exemplo das valiosas sugestdes da Associacdo Brasileira dos Armadores
de Cabotagem (ABAC) e da Syndarma — demonstram a forca do trabalho coletivo. Os sindicatos que compdem
a FENAVEGA seguem especialmente convidados a contribuir, uma vez que os temas aqui sistematizados sao
fruto do trabalho construido ao longo de anos em nossas reunides.

E-mail institucional: fenavega@fenavega.com - Telefone e WhatsApp: (69) 98146-5000 - Site:

www.fenavega.net

Identificacdo do item ao qual a contribuicdo se refere (por exemplo, Item 15 — Cota de PCD),
seguida da sugestdo em texto livre. Ndo ha limite de extensdo. Contribui¢cGes sobre novos temas também sao

bem-vindas.
“Tudo o que conseguimos construir até aqui ¢ resultado do trabalho de todos. Sairemos muito

mais fortalecidos quando o projeto trouxer, lado a lado, todas as nossas entidades

representativas.”
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SAVE THE DATE

Lancamento Oficial

18 de junho de 2026

O Projeto de Desburocratizagdo e Eficiéncia para a Navegagdo Brasileira serd
oficialmente apresentado em cerimonia conjunta com o Langamento Oficial da
Frente Parlamentar de Apoio a Navegagdo, presidida pelo Senador Marcos

Rogério.

O evento marca um momento estmtégico de articulagdo institucional, reunindo
parlamentares, autoridades, Zidemng:as empresariais e representantes do setor
aquavidrio brasileiro em torno de uma agenda comum pelo fort:alecimento da

navegagdo nacional.

REALIZAGADO

FENAVEGA - INB - FENAMAR

APOIO INSTITUCIONAL

Frente Parlamentar de Apoio a Navega¢io
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