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RESUMO

NOBRE, Marisa. A gestado logistica do contéiner vazio. Santos, 2006. 123f.

Dissertacao (Mestrado em Gestdo de Negocios) UniSantos.

As condi¢cdes de prestacdo de servicos de transporte maritimo de longo curso
mostram-se determinantes para a estratégia de se inserir a economia brasileira
competitivamente no comércio mundial. Analisando setor de profundas e rapidas
transformacgdes institucionais e empresariais, este estudo exploratorio focaliza, na
visdo dos armadores internacionais, a gestdo logistica do contéiner vazio,
equipamento basico de facilitacdo intermodal ao se referenciar um estudo multicaso
de armadores internacionais operando no Porto de Santos. Fica evidente a
importancia estratégica dessa gestdo, que parte da previsdo de cendarios do
comeércio exterior, fundamentando previsdes de requerimentos de contéineres e de
seu reposicionamento entre portos, num processo continuo de reavaliagdes, pela
dindmica do intercambio de mercadorias e efetivagcdo das vendas de espagos nos
navios. Sistemas de informagdes locais interagem com globais com o objetivo de
buscar o menor custo de reposicionamento de contéineres e, ao mesmo tempo, para
oferecer o melhor nivel de servico aos clientes embarcadores. A pesquisa, na busca
do entendimento do setor na sua visdo gerencial, pretende contribuir para o esforgo

brasileiro de inser¢gdo competitiva no concerto das economias globalizadas.

PALAVRAS-CHAVE: contéiner vazio, logistica internacional, intermodalidade,

economia maritima.



ABSTRACT

NOBRE, Marisa. A gestdo logistica do contéiner vazio. Santos, 2006. 123f.

Dissertagcédo (Mestrado em Gestao de Negocios) UniSantos.

The maritime transportation services providing can be considered as determinant for
the competitive Brazil insertion in the international commerce. This study analyzes
such a sector, remarkable for its deep and fast institutional and business structure
changes, by focusing an international shipping companies operating at Santos Port
multicases study. The study was carried on the companies point of view and it
allowed to conclude for the strategic importance of the empty container logistics
management, that begins with an international trade forecast that supports an
anticipated empty container requirement as well its need for repositioning among
ports, in a continuous reevaluations process due the goods interchange dynamics
and the actual ships slots sales performance. Local information systems interact with
global ones in order to attend the container repositioning least cost goal and, at the
same time, to provide the best service level to shippers. This study, in the quest for
the industry better understanding, also intends to contribute for improving the

Brazilian competitive role on globalized economies.

KEY WORDS: empty container, international logistics, intermodal networks, maritime

economics.
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1. INTRODUGAO

O transporte maritimo de longo curso tem sido, é, e sera o principal modo de
transporte utilizado no comércio exterior de mercadorias. A chamada “revolucéo do
contéiner” veio ao encontro dessa tendéncia, transformando e aprimorando
radicalmente a movimentacdo de cargas gerais. Grandes empresas armadoras se
apresentam e os navios porta-contéiner tém aumentado de tamanho, estdo mais
rapidos e mais econémicos.

A gestdo do contéiner vazio pode ser configurada analogamente ao “lado
escuro da Lua”, pois, o contéiner cheio tem visibilidade e seu controle é
compartilhado por operadores logisticos, armadores e embarcadores, mas o
contéiner vazio sem o qual ndo haveria o movimento carregado fica praticamente
restrito ao armador e aos terminais de destinacdo. Porém, sua importancia é
fundamental e especializada para essa prestacao de servigcos de transporte maritimo
e a intermodalidade.

O ano de 1970 foi o periodo que marcou rapida mudanca no setor de Liner
Shipping, até entdo maior parte da carga geral era movimentada por break-
bulk,sendo que a partir deste periodo a unitizagdo da carga expandiu-se, alastrou-

Se.
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O comércio exterior é fortemente baseado no transporte maritimo e o
contéiner, se apresenta como equipamento essencial, praticamente a dimenséao
fisica da globalizacéo, pois no ciclo Vazio, Cheio, Vazio, Cheio alcangara as mais
diversas bases territoriais, movimentando e distribuindo mercadorias unitizadas,
aumentando a produtividade e a economicidade do manuseio de cargas gerais.

A gestao logistica é feita com base em sistemas de informagdes locais que
interagem com sistemas globais no nivel dos armadores e que fundamentam o
planejamento e controle da situagdo do inventario de contéineres disponiveis e
necessarios para o atendimento da demanda de prestacéo de servicos de carga. As
areas de logistica estdo ligadas a area comercial e operacionalmente gerenciam
terminais proprios ou de terceiros para apoio operacional.

Os armadores tém o contéiner como equipamento obrigatério para o
transporte de cargas por ser parte integrante da armagdo do navio. Os
embarcadores necessitam efetuar o carregamento das cargas maneira segura, no
tempo programado, com possibilidades de utilizacdo de diversos modais para
completar o percurso entre origem e destino, tendo o contéiner como um maodulo de
armazenagem da mercadoria enquanto em transito.

Essas duas dimensdes (equipamento e embalagem) dos contéineres
justificam a analise da gestéao logistica do contéiner vazio, neste estudo abordada do
ponto de vista do armador, gestor do contéiner, que podem ser de sua propriedade
ou alugados de empresas de leasing focalizando procedimentos e sistemas de
planejamento e controle logisticos dos contéineres, tanto no nivel local, como no
global.

A era da conteinerizacdo € marcada pela forma de se transportar

mercadorias, passando de carga solta para carga unitizada O conceito de unitizacao
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de cargas, procedimento cada vez mais exigido, quaisquer que sejam os modais
envolvidos representa varias vantagens resultantes do manuseio de mercadorias,
como: redug¢do do numero de volumes a manipular; menor manuseio das cargas;
otimizagdo do uso da mecanizacgao; melhoria no tempo das operac¢des de embarque
e desembarque; consequente reducdo dos custos de embarque e desembarque;
reducao dos custos com embalagens na dimensdo de protecdo e facilitacdo das
movimentacgdes.

O referencial teo6rico analisado mostra que a evolugéo do transporte maritimo,
e sua especializacdo para transporte de carga geral, ttm o contéiner como
equipamento essencial para logistica internacional.

Parte do esforco de pesquisa foi realizada em conjunto com o autor da
dissertacdo “O Marketing dos armadores de longo curso operando navios porta-
contéineres no Porto de Santos” (SANTOS, Fernando Ribeiro dos, em fase de
elaboracdo’). Complementacdes de pesquisa foram possiveis, por acesso a projetos
desenvolvidos por componentes do NELIEMA?Z.

Na dissertagcdo sdo adotadas palavras de origem da lingua inglesa, que
padroniza as expressodes técnicas do setor.

A dissertacdo que tem como tema de pesquisa “A gestdo logistica do
contéiner vazio”, pretende dar contribuicdo cobrindo uma lacuna identificada na
literatura académica e empresarial no Brasil numa area de importancia vital para a

insercao competitiva do pais no comércio entre as nagdes.

' SANTOS, Fernando R., O Marketing dos armadores de longo curso operando navios porta-
contéineres no Porto de Santos. Dissertagdo de Mestrado — UniSantos, 2006.
2 NELIEMA — Nucleo de Estudos em Logistica Internacional e Economia Maritima.
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1.1 Objetivos

A pesquisa tem como objetivo geral:
e Caracterizar o papel da gestdo logistica do contéiner vazio na
prestacéo de servigco de transporte maritimo de longo curso.
E como objetivos especificos:
e Evidenciar como se da a atuagdo dos armadores na gestdo da
cadeia logistica do contéiner vazio.
e Observar na importancia da gestdo logistica dos contéineres
vazios, os sistemas de informacéo de planejamento e controle de

estoque de contéineres nas dimensdes local e global.

1.2 Justificativa do tema

O incremento ocorrido na economia maritima e logistica internacional apés os
anos de 1970 foi marcado pelo crescimento dos negécios do transporte maritimo, no
aumento do tamanho e na especializagdo dos navios, tendo como marco divisério os
navios porta contéineres e as operagdes decorrentes da conteinerizagéo.

O contéiner representou uma mudancga profunda nos negocios de transporte

maritimo, ou conforme escreveu Peter Drucker:
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N&o havia tecnologia na idéia de tirar uma carroceria de caminh&o de suas rodas e
coloca-la num navio cargueiro. Esta inovagéo, ‘o contéiner, ndo surgiu de uma
tecnologia qualquer, mas sim de uma nova percep¢ao do ‘navio cargueiro’ como
sendo um equipamento para manipular cargas, e ndo simplesmente um ‘navio’,
significando, com isto, que o mais importante era tornar mais curto possivel o
tempo de atracagéo no porto. Mas esta inovagdo, aparentemente, trivial quase
quadruplicou a produtividade dos cargueiros maritimos de carga geral e,
provavelmente, salvou a marinha mercante. Sem ela, a tremenda extensdo do
comércio mundial nos ultimos 40 anos — o maior crescimento dentre as mais
importantes atividades econémicas, jamais registrado ndo poderia possivelmente
ter ocorrido. (DRUCKER, 2003, p. 40).

O contéiner cumprira seu papel, quando atender seu ciclo Vazio, Cheio,
Vazio, Cheio, com o propésito fazer a realocagdo espacial de mercadorias,
alcancando as mais diversas bases territoriais, entre os continentes geograficos.

A gestdo logistica do contéiner vazio, tema da dissertacdo tem o foco da
pesquisa em armadores operando no Porto de Santos e se justifica por ser este
porto responsavel pela movimentacdo de um terco dos contéineres movimentados
no Brasil em TEUs?, trafego maior que a soma de trés outros portos brasileiros em
ordem de importancia nesse tipo de carga, a saber, Rio Grande-RS, Itajai-SC e Rio
de Janeiro - RJ, segundo dados da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios —
ANTAQ (2006)*.

Santos é o porto da industria, da agroindustria e da agricultura do Estado de
Sao Paulo e de grande parte das regides Sudeste, Sul, Centro-Oeste e paises da
area do Mercosul.

Os numeros resultantes das exportacdes e importagdes ocorridas em 2005 no
Brasil e que passaram pelo portos e aeroportos brasileiros em valores US$ FOB
mostram a significativa participagdo do Porto de Santos como apresentado na

Tabela 01.

> TEUs - Twenty or Equivalent Unity — unidade equivalente a um contéiner de 20 pés.

4 Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ, criada pela Lei n° 10.233, de 5 de junho de
2001, é entidade integrante da Administracdo Federal indireta, submetida ao regime autarquico
especial, com personalidade juridica de direito publico, independéncia administrativa, autonomia
financeira e funcional, mandato fixo de seus dirigentes, vinculada ao Ministério dos Transportes, com
sede e foro no Distrito Federal, podendo instalar unidades administrativas regionais.




Tabela 01: Exportacdo e Importagéo por portos e aeroportos na Corrente do Comércio do Brasil

EXPORTACAO E IMPORTACAO POR PORTOS E AEROPORTOS BRASIL

. Exportacado Importagdo | TOTAL US$ o
Periodo: JAN. - DEZ de 2005 US$ FOB US$ FOB FOB %o
PORTO de SANTOS - SP 32,798,724 18,146,496 50,945,219 26,6
PORTO de VITORIA - ES 11,327,848 4,346,986 15,674,834 8,2
PORTO de PARANAGUA - PR 8,594,782 3,043,759 11,638,541 6,1
AEROPORTO VIRACOPOS- SP 2,808,788 6,892,947 9,701,734 5,1
PORTO do SEPETIBA - RJ 5,476,682 3,680,102 9,156,784 4.8
PORTO de RIO GRANDE - RS 7,140,893 1,909,909 9,050,802 47
AEROPORTO de GUARULHOS- SP 3,950,974 4,534,899 8,485,873 4.4
PORTO do RIO DE JANEIRO - RJ 5,581,374 2,607,812 8,189,185 4,3
OUTROS 40,628,205 | 28,388,508 69,016,713 | 36,0
TOTAL NACIONAL 118,308,270 | 73,551,418 | 191,859,687 | 100,0

Fonte: MDIC — Aliceweb® (2005).
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O movimento acumulado de contéineres em Santos, no ano de 2005,

conforme dados da Companhia Docas do Estado de Sao Paulo

CODESP(2006)°, destaca a movimentagdo de vazios, que corresponde a cerca

de 26,3% da movimentagdo total no porto (em TEUSs). Note-se que da

movimentacgdo total de 2,27 milhdes de TEUSs, corresponderam 1,63 milhdes a

contéineres cheios e 0,64 milhdes de vazios. Comparando-se a movimentagao

total de contéineres cheios, 653.130 TEUs de importagdo com 975,563 TEUs de

exportagdo, apura-se o desbalanceamento’ entre importacdo e exportacéo,

confirmando a necessidade de reposicionamento de contéineres para atender o

volume de embarques, sendo no ano de 2005 importados 478.103 TEUs vazios e

exportados, 161.125 TEUs, vazios conforme a Tabela 02.

® Sistema de andlise das informacdes de comércio exterior via internet, do Ministério do

Desenvolvimento, da Industria e Comércio Exterior
6 Companhia Docas do Estado de S&o Paulo — CODESP é a empresa estatal federal que exerce o
papel de Autoridade Portuaria no Porto de Santos. Em 1980, com o término do periodo legal de
concessao da exploragcdo do porto pela Companhia Docas de Santos, o Governo Federal criou a
Companhia Docas do Estado de Sido Paulo — CODESP, empresa de economia mista, de capital
majoritario da Unido. Atualmente, o Porto de Santos, movimenta, por ano, mais de 60 milhdes de
toneladas de cargas diversas, numero inimaginavel em 1892, quando operou 125 mil toneladas.
Com 12 km de cais, entre as duas margens do estuario de Santos, o porto entrou em nova fase de
exploragéo, consequéncia da Lei 8.630/93, com arrendamento de areas e instalagbes a iniciativa

rivada, mediante licitagdes publicas.

A palavra desbalanceamento, apesar de n&o ser grafada na Lingua Portuguesa é utilizada como um

neologismo da tradugéo literal de imbalance.
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Tabela 02: Movimento acumulado de contéineres (janeiro a dezembro de 2005)
Importagao Exportacao TOTAL

Quant. TEUS Quant. TEUs Quant. TEUs
20 204.722 204.722 308.983  308.983 513.705 513.705
Cheios 40 224.204  448.408 333.290 666.580 557.494 1.114.988
Soma 428.926  653.130 642.273 975.563 1.071.199 1.628.693
20 138.647 138.647 36.583 36.583 175.230 175.230
Vazios 40 169.728  339.456 62.271 124.542 231.999 463.998
Soma 308.375 478.103 98.854 161.125 407.229 639.228
20 343.369 343.369 345.566  345.566 688.935 688.935
Total 40 393.932 787.964 395.561 791.122 789.493 1.578.986
Soma 737.301 1.131.233 741.127 1.136.688 1.478.428 2.267.921

Fonte: Adaptado de CODESP (2006)

Pés

O fenbmeno do desbalanceamento se agrava pela localizagdo dos terminais,
tanto portuarios, como os de armazenagem de contéineres vazios, pelas
caracteristicas dos mercados e pela rotatividade global dos contéineres entre os
continentes geograficos em fungéo do comportamento do comércio exterior.

Estes numeros caracterizam a dindmica na movimentagdo de contéineres,
onde o contéiner vazio implica no inicio de um processo de transporte. A condi¢cao
de vazio para o contéiner, antecede a de cheio, que permitira a movimentagcédo da
carga.

O continuo crescimento no volume de trafego de contéiner pelos portos do
Brasil, principalmente nas atividades de exportacdo, ressalta a importancia do
contéiner vazio, que na sua proposta de utilidade deve ser preparado pelo armador e
estar disponivel para ser entregue ao embarcador, no tempo certo, no lugar certo,
para assim entdo cumprir o seu papel no contexto do transporte maritimo de longo

curso. Essa logistica € o tema do presente estudo.
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1.3 Estrutura da dissertagao

A dissertacdo é composta por cinco capitulos, a saber:

O capitulo 1 apresenta uma visdo geral sobre a pesquisa, objetivos e
justificativa do tema.

O capitulo 2 trata da abordagem metodolégica, focalizando a pesquisa, sua
metodologia o protocolo do estudo multicaso e a aplicagédo do protocolo.

No capitulo 3 é feita pesquisa bibliografica de caracterizagdo da dissertacéo,
focando o Comércio Exterior e a Gestao Logistica do contéiner vazio, abertos nos
sub-tépicos: As correntes do comércio exterior, que tragca um cenario sobre o
crescimento do comércio exterior; O Brasil na corrente do comércio exterior; e a
participacéo do transporte maritimo neste comércio. Em seqiiéncia o capitulo aborda
a logistica integrada os elementos transporte maritimo e a intermodalidade,
armazenagem e sistema de informacdo destacando-se o papel do contéiner e a
unitizacdo de cargas, e o planejamento e controle da prestacdo de servigos dos
armadores; fase que enfatiza a cadeia logistica do contéiner vazio e a gestéao global
e local da frota.

No capitulo 4 é apresenta a andlise dos dados referentes aos casos
estudados, de Armadores operando no Porto de Santos.

Encerrando o relatério sdo apresentadas as conclusées e recomendacdes

para estudos futuros.
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2. ABORDAGEM METODOLOGICA

O tema da dissertacao “A gestado logistica do contéiner vazio”, enquadra-se
no campo mais amplo da economia maritima e numa viséo gerencial, na da logistica
internacional.

Entende-se por economia maritima o estudo de todas as atividades ou efeitos
que acontecem no contexto maritimo, tais como o mercado de fretamento de navios
e contratacdo de tripulagdes; o transporte maritimo de cargas e passageiros; a
gestdo portuaria; a intermodalidade; e os mercados das demais tecnologias
maritimas novas e emergentes (STOPFORD, 2004). E na caracterizagdo da
logistica, a medida que a estratégia da cadeia de suprimentos adentra a arena
internacional, complexidades novas sdo encontradas resultantes de distancia mais
longas, diferencas de demandas, diversidade cultural e legislacdo. As estratégias
para alcancar uma fatia crescente do mercado mundial, variam de
exportacado/importacdo onde o sucesso sera dependente, das capacitagdes
logisticas das empresas. (BOWERSOX; CLOSS, COPPER, 2006).

Os estudos nas areas da economia maritima e logistica internacional tém sido
pouco tratados na literatura académica brasileira pelo conhecimento de gestao de
negocios, concentrando-se em questdes ligadas ao campo da engenharia naval ou

em processos operacionais especificos como a gestdo de terminais portuarios e
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modelagens matematicas para a armazenagem de contéineres em terminais,
perpassando em sua maioria, as questdes gerenciais do tema.

Esta situacao ficou evidenciada numa primeira aproximag¢do com o tema da
dissertacdo, quando foram efetuadas buscas em bases de dados de bibliotecas de
Universidades no Brasil, que possuem areas de pesquisa orientadas para assuntos
que tratam do transporte maritimo, localizando e tendo-se acesso as seguintes
dissertagdes: A logistica do contéiner vazio (BARCO,1998); Avaliagdo de politicas
de estoque e movimentacéo de contéineres vazios utilizados no transporte maritimo
(PEREIRA JUNIOR, 1999); Alocacao de contéineres vazios para logistica reversa do
transporte de carga (SAMPAIO, 2001); Uma contribuicdo ao desempenho de
terminais de contéineres (CARVALHO,2003); A logistica do contéiner vazio, uma
nova abordagem (REZENDE,2003); Contribuicdo ao estudo dos custos operacionais
em terminais intermodais de contéineres (DATZ, 2004).

O periodo da busca foi a partir de 1993, data que trouxe reflexos nas
operacdes dos portos brasileiros, quando entrou em vigor da Lei n°. 8630, de 25 de
fevereiro de 1993. Outra consideragdo importante foi a implantacdo do Plano Real
em 1994, que contribuiu para a reversao dos fluxos de importacao/exportacédo da
economia brasileira.

O relativo ineditismo do estudo nos leva a tratar a pesquisa como:
exploratéria, qualitativa e apontam para o estudo multicaso como as ferramentas
mais adequadas para a elaboragao. A Figura 01 apresenta o modelo do estudo.

Para o modelo proposto foi desenvolvida a pesquisa composta de trés fases:
fundamentacéo teorica, pesquisa de campo e analise dos resultados, por meio de

estudo multicaso.
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Figura 01: Modelo do Estudo
Fonte: Adaptado de Robles (2001)

2.1 A pesquisa

A pesquisa se realizou por meio de estudo multicaso, de quatro Armadores
operando no Porto de Santos, cujos nomes ndo foram aqui divulgados, por
solicitagdo dos mesmos, tendo esta pesquisadora assinado termo de
confidencialidade com um dos casos estudados.

Para Donaire (1997) o método de estudo de caso é aplicavel para situagbes
onde o problema de pesquisa € abrangente, complexo e ndo pode ser analisado fora

do seu contexto, onde estudo de casos multiplos se baseia em replicagdes de um
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dado fendmeno, porém sem necessariamente haver l6gica de amostragem.

A opcao se justifica, primeiramente, pela possibilidade real de obtencdo de
dados, pela importancia das atividades da gestdo logistica do contéiner vazio e,
metodologicamente, pelo enquadramento do estudo na tipologia proposta por Yin
(2001), que apresenta trés pontos basicos a serem considerados para a
determinacdo do método de realizagdo de uma pesquisa, quais sejam: o tipo de
questao a se pesquisar; o controle do pesquisador sobre o comportamento real dos
eventos e; o foco em fenbmenos contemporaneos, ao invés de situagbes do
passado. A pesquisa por meio de estudo de caso tem sido enquadrada no grupo de
métodos denominados qualitativos, que se caracterizam por um maior foco de
compreensao dos fatos do que propriamente sua mensuragcao (LAZZARINI, 1995). A
pesquisa qualitativa e seus métodos de coleta e analise de dados sao apropriados
para uma fase exploratéria da pesquisa (ROESCH, 1999)

Alguns principios sdo importantes para a coleta de dados dentre eles: varias
fontes de evidéncias, provenientes de duas ou mais, mas que convergem em
relacdo ao mesmo conjunto de fatos ou descoberta; e um encadeamento de
evidéncias, isto é, ligagdes explicitas entre questdes feitas, os dados coletados e as
conclusdes a que se chegou (YIN, 2001).

A abordagem metodoldgica considerada como qualitativa para a construgéo
do conhecimento sobre o propésito do projeto, adotou varias fontes de evidéncia,
que para o estudo de caso sua importancia é corroborar e valorizar as evidéncias
oriundas de outras fontes, no processo de coleta de dados (YIN, 2001).

Neste estudo a principal fonte de evidéncia foram as entrevistas onde a
unidade de coleta de dados foram os profissionais com atribuicbes funcionais nas

organizagdes agentes no processo da gestéo logistica do contéiner vazio. Para Gil
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(1999) “entrevista € uma forma de didlogo assimétrico, em que uma das partes
busca coletar dado e a outra se apresenta como fonte de informacédo”. Conforme
afirma Yin (2001) "uma das mais importantes fontes de informagcao para um estudo
de caso sado as entrevistas”.

Nas entrevistas foi utilizado o método da comunicacéo e roteiro de perguntas
semi-estruturado (Apéndice B) e nao-disfarcado, aplicado junto a profissionais dos
armadores (unidade de analise) pesquisados e a outros agentes que possuem elo
na cadeia produtiva do objeto de pesquisa. O roteiro, eventualmente, foi adaptado as
condi¢cbes dos entrevistados, permitindo-se e até estimulando-se os respondentes a
se manifestar sobre aspectos da questao julgados relevantes.

A fundamentacédo tedrica foi elaborada por pesquisa bibliografica nas
seguintes fontes: livros, artigos académicos, sites especializados e, revistas técnicas
especializadas.

O delineamento da pesquisa, a coleta de dados e a analise de dados, estao
ilustrados na Figura 02.

O método do estudo multicaso segue uma légica (de replicacdo) que
conforme Donaire (1997) e Yin (2001) podem ser ilustrados conforme a Figura 02. A
evidéncia que resulta de varios casos é mais consistente e o estudo como um todo é

visto como de melhor qualidade (DONAIRE, 1997).
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Figura 2: A ilustracdo do método de estudo de caso
Fonte: Adaptado de Donaire (1997) e Yin (2001)

2.2 Protocolo do Estudo Multicaso

Para delinear o estudo de caso de forma metodoldgica, buscando validade e
confiabilidade das informag¢des aplicou-se o protocolo utilizando-se de multiplas
fontes de evidéncias, que apresentaram confiabilidade e, que contribuiram na

realizacédo de andlise para aferir validade por meio de comparagédo de padrbes e
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construcédo de explicagdes. “Nas circunstancias de serem utilizados multiplos casos
€ essencial a existéncia de um protocolo” (DONAIRE, 1997). Para Yin (2001) um
protocolo para o estudo de caso € mais que um instrumento [...] contém os
procedimentos e as regras gerais que devem ser seguidas ao utilizar o instrumento.

No desenvolvimento das ag¢des previstas no protocolo, foram encontradas
condicbes que se caracterizaram como limitagcbes do desenvolvimento do estudo
sendo elas: o tempo disponivel para a coleta e analise de dados, uma vez que toda
a informacéo levantada se restringiu a um curto espago de tempo e a pouca
literatura brasileira existente que trata do assunto. Quanto as necessidades ressalta-
se que um dos pontos criticos foi a possibilidade restrita de acesso as empresas
atuantes no Brasil (o foco € o Porto de Santos) assim como a entidades classistas
tais como a Centronave, Sindarma.

Com a proposta de tornar a pesquisa realizavel, em virtude da dimenséo do
setor estudado e, por conseguinte a impossibilidade de analise da realidade em seu
todo, foi necessaria a sua delimitacdo firmadas no “Protocolo para o
desenvolvimento do estudo “multicasos” que apresenta a seguinte estrutura:
propésito da pesquisa; fontes de evidéncia para a coleta de dados; organizacdo do
plano; procedimentos de campo; questdes de estudo e; andlise dos dados.
(Apéndice A) constante do projeto de qualificacdo, ocorrida em 13 de outubro de
2005

O protocolo de pesquisa foi aplicado dando atendimento ao Modelo de Estudo

proposto (Figura 01) e a llustracdo do Método de Estudo de Caso (Figura 02).
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2.3 Aplicagao do protocolo

O protocolo de pesquisa foi aplicado dando atendimento ao Modelo de Estudo
proposto na Figura 01 e ao llustrado sobre o Método para Estudo de Caso Figura 02
Cada um dos tépicos constantes do protocolo esta aqui relatado, a saber: o
propdsito da pesquisa; as fontes de evidéncia; a organizacdo do plano;

procedimentos de campo; questdes de estudo e; analise de dados/resultados.

2.3.1 O proposito da pesquisa

“Caracterizar o papel da gestao logistica do contéiner vazio na prestagao de
servico de transporte maritimo de longo curso; evidenciando como se da a atuacao
dos armadores na gestdo da cadeia logistica; observando a importancia dos
sistemas de informacado de apoio ao planejamento e controle da movimentagdo em

nivel local e global”.

2.3.2 As fontes de evidéncia

Foram adotadas para o desenvolvimento da analise a fundamentacéo teorica,

documentacao, entrevistas observacdes diretas.

A fundamentagdo teoérica da dissertacdo realizada dentro das areas do
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comeércio exterior, da logistica integrada e do planejamento e controle da gestédo do

contéiner vazio, seguiu 0s seguintes passos:

O comércio exterior e o comércio exterior brasileiro: para obtencao de
dados sobre o comportamento das exportacbes/ importagdes, foram
realizadas buscas a sites especializados, que divulgam informagdes
pertinentes ao tipo de carga, valores transportados, quantidade de
contéineres movimentados. Estes dados por serem dinamicos, e pela
necessidade da confiabilidade do critério da coleta de dados sobre a
informagéo prestada foram obtidos em sites oficiais tais como: Ministério
da Industria e Comércio (MDIC), Ministério dos Transportes (MT) Porto de
Santos (CODESP), Associacao Brasileira de Terminais (ABRATEC) onde
desde o inicio da pesquisa, em janeiro de 2005, foram recuperadas
informacgdes para as analises;

Logistica Integrada: para transporte maritimo de longo curso foram
pesquisadas fontes internacionais como UNCTAD, BRS-ALPHALINER,
que divulgam dados do setor. Foram adotas bases internacionais por se
apresentar a literatura brasileira em estado, se assim pode se dizer,
academicamente cru. Foram ainda visitados autores especialistas da area
de logistica, pontualmente citados na fundamentacgao tedrica;

O planejamento e controle da prestacdao de servigos no transporte
maritimo (o papel do contéiner): realizadas pesquisas em bases de
dados de Universidades Internacionais® e Journals® especializados que,
propiciaram a identificacdo de pesquisadores com artigos publicados,

sobre estudo dos eventos significativos marcado pela era da

® Universita di Genova, Italia; Erasmus University Rotterdam, Holanda; New Jersey University, E.U.A..
® Maritime Economic Journal.
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conteinerizagdo. Os autores, identificados que apresentaram producdes de
interesse para dar atendimento ao problema da pesquisa, estao citados na
dissertagcdo destacando-se: Baird (1999), Boile (2006), Cariou (2003),
Haralambides (2004), Kumar (2002), Mewis (2002), Musso (2004),

Nilsson (2002), Ronen (2002).

Em continuidade a revisao bibliografica foram visitadas presencialmente, em
janeiro de 2006, as bibliotecas da Escola Politécnica da Universidade de Sao Paulo -
Departamento de Engenharia Naval e Oceanica e Universidade Presbiteriana
Mackenzie. Visitas continuadas foram realizadas ao acervo da UniSantos no periodo
de realizagao do programa de mestrado iniciado em marc¢o de 2004.

e Foram adquiridos pelos pesquisadores do NELIEMA livros de autores

consagrados tais como Brooks (2002), Grammenos (2002) que tratam de
temas especificos da economia maritima e logistica internacional, e
desenvolvidos estudos pelos integrantes do Nucleo, incorporados a esta
dissertagao.

e Decorrente do esforgo da pesquisa foram produzidos artigos académicos

aprovados em congressos XlI Simpep (2005); Il Sinap (2005); Cladea
(200%5) e resumo aprovado no HICL (2006).
e Aplicacdo de entrevistas, observacédo direta e acesso a documentagao

estdo apresentadas nos procedimentos de campo, item 4 da dissertacao.
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2.3.3 Organizagéao do plano

O estudo exploratério de multicaso teve como unidade de analise armadores
que operam no Porto de Santos Os armadores pesquisados compds amostra nao-
probabilistica intencional determinada principalmente pela acessibilidade as
empresas e seus respondentes. A coleta de dados foi ampliada junto aos agentes
(terminais portuarios, fornecedores de software, transportadores) na gestéo logistica

do contéiner vazio.

2.3.4 Procedimentos de campo

Para definicdo das unidades de analise prospecg¢ao preliminar realizada pela
pesquisadora para a elaboracao do projeto de qualificagao indicou formas diferentes
de gestdo, ou seja, controle da frota de contéiner vazio pelo proprio armador,
controle por intermédio de agéncia maritima e por joint-services entre armadores.
Foram selecionados armadores com importancia na movimentagcéo de contéineres
no Porto de Santos e que puderam ser caracterizados na atividade pela adog¢ao de
diferentes modelos de gestdo do contéiner vazio, restritos, porém a possibilidade da
obtencéo de dados.

A coleta de dados se deu pelas fontes de evidéncias: entrevistas semi-
estruturadas (pesquisa de campo), conforme roteiros propostos (Apéndice B), junto
a Armadores e Agéncia Maritima, Terminais Portuarios, outros agentes da cadeia
logistica do contéiner vazio (terminais retro-portuarios, transportador rodoviario) e

Fornecedor de software.
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Foram realizadas observacdes diretas em terminais portuarios™ e retro
portuarios’' e visita técnica a fornecedora de software. Importante ressaltar que
dados empiricos sobre as peculiaridades do setor foram obtidos por articulagdes de
conhecimento com profissionais da area, alunos de cursos nos quais o0s
pesquisadores do NELIEMA tém dedicacéo.

As entrevistas foram realizadas em Armadores e Agéncia Maritima
representante de Armador operando no Porto de Santos que solicitaram a nao
divulgacao dos seus nomes, assim os estudos dos casos, em numero de quatro
foram referenciados pelas letras A, B, C e D.

A - uma das principias armadoras do mundo. Possui uma frota de mais de
500 navios porta — contéineres. Atualmente opera em mais de 125 paises contando
com mais de 35.000 colaboradores. Tem movimento de navios diarios no Porto de
Santos, operando na margem direita. Recebe em média 600 contéineres reefer, e
350 dry, vazios por semana, representando por ano uma importagdo de contéineres
vazios na ordem de 45 000 unidades.

A entrevista foi realizada com Coordenador de Logistica Local, com tempo de

duragao de duas horas.

B - fundada em 1997, em Xangai, China. E uma das 44 empresas estatais
sob administracdo do Governo Central e opera em diversos paises. Possui mais de
400 embarcagdes sob a sua tutela. Esta entre as 5 maiores armadoras do mundo
em capacidade. Opera no Porto de Santos. O reposicionamento de vazios néo
ocorre com freqliéncia pré-determinada, ndo ha uma estimativa de quantidades més.

A entrevista foi realizada com o com o Operation Manager, no escritério do

% Terminais localizados na faixa do cais.
" Terminais localizados fora da faixa do cais.
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armador, tendo a duragéo da entrevista foi de uma hora e trinta minutos.

C - estd presente atualmente em mais de 80 paises. Atua no transporte
maritimo internacional, prestando servicos com de agéncia maritima. A partir de
1975, a empresa teve uma acgéo inovadora desenvolvendo o projeto dos navios
porta contéiner para as rotas do Extremo Oriente para os Estados Unidos, em 1984
expandiu suas atividades através do mundo. Para atender uma demanda de
crescimento para o transporte global de alimentos pereciveis adotou contéineres
reefer. Participou de aliangas estratégicas com outros armadores por meio de troca
e aluguel de espacgo (slot charters e slot exchanges) além de joint-services,
oferecendo melhorias operacionais para todos os participantes, incluindo os clientes.
Investiu na construcdo e expansdo de terminais de contéineres em diversas
localidades, conseguindo com isto melhorias operacionais e reducéo de custos. Atua
em diversas areas afins tais como: modais de transporte maritimo, rodoviario,
ferroviario e aéreo, bem como fabricagéo e terminais de contéineres. Reposiciona na
ordem de 36000 unidades por més no porto de Santos, considerando os ultimos dois
anos de operacao.

As entrevistas aconteceram com o Coordenador de Logistica Local, com o
Assistente da Coordenacao no escritério da Agéncia, e com o Gerente do Terminal

de Vazios no préprio terminal. Nas entrevista foram dispensadas em média 3 horas.

D - opera em todos os continentes, com servico de mais de trinta rotas,
figurando entre as vinte primeiras empresas de transporte maritimo internacional em
TEUs transportados, sendo um dos maiores armadores presentes no Porto de

Santos.
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No Brasil, tem equipe prépria de vendas oferecendo aos exportadores e
importadores, solugdes logisticas integradas. Possui contratos com terminais retro-
portudrios nas margens esquerda e direita do Porto de Santos, para armazenagem,
consolidacédo/desconsolidagdo de cargas, transporte e distribuicdo de cargas,
paletizacdo e unitizacdo de mercadorias. O reposicionamento de contéineres vazios
no Porto de Santos totalizou 13.477 unidades no ano de 2002, 33.445 em 2003, e
44.681 em 2004 e repetindo esta ordem de grandeza em 2005, na ocasido das
entrevistas os numeros ainda nao estavam fechados.

Entrevistados, os Coordenadores Local, Regional e Global. As entrevistas
ocorreram no escritério do armador, tendo sido realizadas em dias e horas distintos.

Para a coordenacédo local a entrevista foi feita em dois encontros,
representando um total de quatro horas, e para os demais coordenadores foram
dedicadas duas horas para cada uma das entrevistas.

As entrevistas, ndo foram gravadas, a critério dos respondentes tendo em
vista n&o inibir ou limitar as respostas.

Vale ressaltar a importancia das entrevistas para a realizagcdo desta
dissertagdo, pois os entrevistados atuando ha longo tempo na area, conhecedores
das atividades do transporte maritimo, puderam transmitir ndo s6 informacgdes que
fazem parte dos sistemas de planejamento e controle da gestdo logistica do
contéiner vazio, como relatar vivéncias transmitindo assim o sentimento de “vida que
ha no contéiner”.

Levantamento de documentagao realizado em sifes dos entrevistados,
interessante registrar que o setor por ser fechado, pouco acesso se obtém a

documentacéao, e as bases de dados que compilam dados do setor no Brasil como o
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a Datamar'? sdo restritas aos assinantes.

Observagoes diretas realizadas em terminais portuarios e retro-portuarios,
como intuito de se conhecer a atividade e vivenciar as condigdes de operagdao em
tempo real. Feita visita técnica a Modallport, fornecedora de software, sendo
possivel alem de entrevistas realizadas com os diretores, conhecer a estrutura de
trabalho da empresa.

A realizacao de observacéao direta sobre a operagao do terminal portuario se
deu por visitas técnicas realizadas na Santos-Brasil, em janeiro de 2005, e Libra
Terminal 37 em julho de 2005 e margo de 2006, e em dois terminais de contéineres
vazios dos armadores entrevistados.

A Santos Brasil S/A, empresa criada a partir do consércio vencedor do leilado
de privatizacdo do Terminal de Contéineres de Santos - TECON tem a misséo
estratégica de “dotar o maior terminal de contéineres da América Latina de eficiéncia
operacional, qualidade de servicos e estruturas de pregos compativeis com a dos
melhores terminais portuarios do mundo”. A Santos Brasil viabiliza a integracéo dos
modais maritimo, rodoviario e ferroviario para seus clientes Terminal portuario
especializado em contéineres e dotado de seis ramais ferroviarios internos e trés
transtéineres operando sobre trilhos, com integracdo as malhas da MRS e BRASIL
FERROVIAS. Foram investidos perto de US$ 150 milhdes na aquisicdo de
equipamentos de Ultima geragdo para carga, descarga e movimentacdo de
contéineres, além da construcédo do terceiro bergco de atracacado e da ampliacao da
retro area de armazenagem. O terminal se coloca apto a movimentar um milhdo de

TEUs por ano.( Santos Brasil 2006)

2 Datamar é uma companhia focalizada na provisdo de informagdo de comeércio internacional
maritimo para os paises da costa leste da América do Sul, fundada em 1996 como consultoria
especializada na analise de comércio exterior via maritima do Brasil. Uma parte central de suas
atividades envolve sua parceria com o Centro Nacional de Navegacgao Transatlantica (CNNT), érgao
nacional que representa os interesses dos armadores que operam a costa brasileira.



37

Libra Terminais S/A, iniciou suas operacdes comeca no ano de 1995 Desde
entdo foram investidos cerca de US$ 70 milhées na modernizacdo do TERMINAL
37, gerando 650 empregos diretos e utilizando cerca de 2.100 trabalhadores avulsos
por més no Porto de Santos. Sdo movimentados em média 32.000 contéineres
mensais e atendidos 65 navios, com uma produtividade média de 42 contéineres por
hora/navio. Tendo capacidade de movimentacdo de 480.000 contéineres/ano. E
entre outras melhoras, os pregos do embarque ou descarga dos contéineres cheios
para os armadores foram reduzidos de US$ 500-600 por contéiner, anteriores as
privatizacoes, para US$ 180-200 por contéiner cheio. (Libra T37, 2006).

Foram feitas visitas a dois terminais retro portuarios que armazenam unidades
vazias. Um na margem esquerda do porto, por ser este terminal de responsabilidade
de uma Agéncia Maritima, tem capacidade estatica para 2000 contéineres,
movimentando 4000 contéineres més. Outro terminal de um armador localizado na
margem direita que armazena os contéineres vazios, no Bairro da Alamoa em
Santos movimentando na ordem de 6000 por més.

Nao se obteve informagdes oficiais (prefeitura, sindicatos de classe) que
congregam representantes do setor a relacdo detalhada sobre os terminais retro-
portuarios que armazenam contéineres vazios na regido Metropolitana da Baixada
Santista. No entanto identificou-se junto a profissionais da area alguns terminais a
saber: Atlantis Terminais Ltda.; Hipercon Terminais de Cargas; Interlloyd
Contéineres Ltda.; Fassina Transportes; SMagalhdes Logistica em Comércio
Exterior; Transmeridian Services Ltda.; Deicmar; Grupo Rodrimar; Terminal Alemoa
Depotrans Contéineres e Servicos Ltda.; Line Terminal de Contéineres e; Rocha
Top.

A falta de sistematizacdo da informacédo das empresas que congregam a
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atividade nao possibilitou avaliar indicadores de produgdo, por exemplo, a
rotatividade de contéineres vazios nos terminais e o total da capacidade estatica.

Por observacado direta realizada nas visitas, foi possivel perceber a
precariedade nos acessos urbanos dificultando e trazendo morosidade na
movimentacgao terrestre dos contéineres.

Em relacédo as fornecedoras de softwares foi realizada visita técnica em abril
de 2005 a Modallport, Itajai - SC. A Empresa tem como objetivo oferecer aos
clientes e parceiros solugcdo em Tecnologia da Informacéo relacionando como
principais softwares: gerenciamento operacional e administrativo de terminais
portudrios, terminais de contéineres, armazéns de carga, agéncias maritimas. A
proposta do desenvolvimento visa simplicidade de uso, descentralizacédo das
informagdes, distribuicdo de tarefas, reducdo da digitagdo e do retrabalho,
informacgcdes completas, integracdo operacional e administrativa, parametrizagao,
otimizagao dos recursos humanos, melhorias operacionais constantes.

A visita foi motivada por ser esta fornecedora nacional, e atender no Brasil a
um dos armadores entrevistados. Os demais armadores se utilizam de softwares
desenvolvidos in company, e os terminais portuarios, no caso da Libra Terminal 37,

usuaria do Sistema Cosmos'>.

2.3.5 Questoes de estudos

Os objetivos propostos foram objeto das seguintes questdes de estudo:

Modelo de gestdao: dada a flexibilidade da aplicacdo dos roteiros de

'3 Localizada em Antuérpia, Bélgica, desde 1980 vém desenvolvendo solugbes em Tl para negdcios
portuarios. Para maiores informacgdes, consultar: www.cosmosworldwide.com.
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entrevistas 0os mesmos permitiram a obtengdo de dados que podem ser
considerados peculiares a cada armador (unidade de analise), em decorréncia do
ambiente geral de controle abrangendo os fatores que definem o modo de operacéo
da organizacdo que estdo associados as politicas de gestédo, infra-estrutura,
estrutura de recursos humanos e cultura organizacional.

Os Sistemas de informagéao para planejamento e controle de estoque de
contéineres: foram levantados junto as unidades de analise focando nas aplicagdes
de tecnologia da informacéo, critérios de coleta de dados, transmissdo e
armazenagem dos dados, e na integracéo loca/global as formas com que sé&o feios
os planejamentos, e o acompanhamento com o realizado. Estas se referem ao
objetivo geral da pesquisa, sendo que planejamento da atividade querer acdes
diretas sobre o fluxo fisico e informacional das atividade nos niveis global, regional e
global, para dar atendimento aos portos dos recursos necessarios ao desempenho
do transporte.

Cadeia logistica do contéiner vazio e seus agentes: 0 mapeamento da
cadeia, seus agentes e atividades e responsabilidades, foi possivel pelos dados
coletados nas entrevistas junto aos armadores.

Gestao local e global dos contéineres: obtidas informagdes junto aos
armadores sobre questbes de ordem estratégica e operacional e as implicagbes
fisicas na movimentacdo para reposicionamento de unidades por forca do

desequilibrio de demanda entre rotas.
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2.3.6 Analise dos resultados

Realizada a partir do cruzamento dos dados coletados nas fontes de
evidéncias propostas, compreendendo analise de conteudo das entrevistas dos
Armadores e Agentes participantes da cadeia logistica do contéiner vazio, resultados
de observagbes diretas e as implicagdes tedricas obtidas pela revisao bibliografica,
verificando o atendimento dos objetivos da pesquisa apresentado nas consideragdes

finais.
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3. 0 COMERCIO EXTERIOR E A GESTAO LOGISTICA DO CONTEINER VAZIO

A fundamentacao teérica foi desenvolvida de acordo com o Modelo de Estudo
(Figura 03). Parte da fundamentacao esta ancorada em trabalhos desenvolvidos por

pesquisadores que estudam as questdes de movimentagédo do contéiner vazio.

Comércio
Exterior
» Comercio Armadores e Modelo de gestao
Exterior Agéncias Maritimas > Sistemas de
Brasileiro informagao
> 1“;Irar’lts_port: > Planejamento
Gestao logistica arffimo @@ Terminais Portuarios e Controle de
do contéiner vazio estoque de
Logistica contéineres
> Planeja[nento Integrada Outros  Agentes  na
» Operagéo » Transporte Cadeia  Logistica do Cadeia Logistica
> Controle > Armazenagem Contéiner Vazio do Contéiner
» Informagao .
Vazio e seus
Agentes
Fornecedor de
Planejamento e software
Controle da Gestao Local
Prestagao de GI%SSZIO doosca €
Servigos no a
Transporte Contéineres
Maritimo
» O Papel do
Contéiner
FUNDAMENTAGAC PESQUISA DE ANALISE DOS
TEORICA CAMPO RESULTADOS

Figura 03: Modelo do Estudo — Fase 1: Fundamentagéo Teodrica
Fonte: Adaptado de Robles (2001)
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3.1 As correntes do comércio exterior

A abundancia ou falta relativas de recursos, a busca de melhoria da qualidade
produtiva e motivos comerciais, constituem entre outros, fatores que levam os paises
ao comércio exterior, fazendo parte de um conjunto mais abrangente da relacao
entre os paises.

Nas exportagcbes mundiais, segundo o Ministério do Desenvolvimento,
Industria e Comércio Exterior — MDIC (2005) notadamente na ultima década do
século XX, se verificou uma taxa de expansao de 6,4% a.a. acentuando-se entre
2000 e 2004, atingindo uma média da ordem de 9,1% a.a. Grande parte desse

crescimento pode ser atribuida ao fendmeno China.

—
—
=

0,0 1.500,0 3.000,0 4.500,0 6.000,0 7.500,0 9.000,0
US$ bilhdes FOB

Grafico 01: Evolugéo das Exportagbes Mundiais
Fonte: MDIC (2005)
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O comércio exterior brasileiro tem apresentado nos Uultimos anos um
crescimento notavel, tanto na exportacdo, como na importacdo, o que indica um
avanco significativo na estratégia do pais de se transformar numa economia inserida
competitivamente no comércio mundial, o que se pode constatar pela maior
diversificacao da pauta brasileira de exportagdes.

Dados do Ministério do Desenvolvimento da Industria e Comércio - MDIC
indicam que a balanca comercial brasileira saiu de uma situacéo de saldo comercial
negativo entre 1996 e 2000 para saldos comerciais crescentemente positivos no
periodo 2000 a 2004 (MDIC, 2006).

As exportacdes brasileiras ainda estdo concentradas em produtos primarios,
sendo um exemplo de sucesso os produtos agro-industriais, sendo que para alguns
deles, o Brasil se apresenta como principal produtor e exportador, notadamente, o
acucar e alcool, carne, suco de laranja e o complexo soja. A pauta de exportagdes
brasileiras para o periodo 2003 a 2004, em ordem de importancia de valor é, a
saber, Materiais de Transporte, Produtos Metalurgicos, Graos Agricolas, Aeronaves,
Produtos Quimicos, Agucar e Alcool, Adubos, Vidro, dentre outros (MDIC, 2006).

O crescimento das exportacbes brasileiras, em 2004, fez com que o Brasil
aumentasse a sua participagdo no ranking mundial das exportacbes de 0,95% em
2003 para 1,1% em 2004. Nas importacbes em 2004, o Brasil apresenta uma
evolucao de 0,65% de participacdo em 2003 para de 0,70% em 2004. (MDIC, 2006)

Esses valores indicam que o pais, apesar da evolugao recente, ainda tem
muito a conquistar no comércio internacional e esse crescimento deve se dar na
comercializacdo de produtos com valor agregado, produtos que s&do movimentados
internacionalmente por meio de contéineres.

A necessidade de o Brasil aumentar sua participacdo no comércio exterior
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numa relacao bidirecional suas importacbes de forma a buscar uma participagao
mais efetiva no comércio mundial é tema que, como poucos, gozam de unanimidade
entre os estudos econémicos (PINHEIRO, 2003).

Os dez primeiros paises na classificacdo em valores US$ FOB, que mantém
relacbes do comércio exterior com o Brasil, estdo elencados na Tabela 03, onde
estd mostrada a participagdo em valores e percentuais do Porto de Santos na

corrente de comércio exterior.

Tabela 03: Corrente de Comércio Exterior Brasileiro (em mil US$ FOB) 2005

PAIS Brasil — US$ FOB SANTOS - US$ FOB %
1° EUA 35.136.220 9.479.553 27
2°  Argentina 16.154.345 2.523.147 16
3° China 12.186.930 3.035.817 25
4°  Alemanha 11.167.117 4.210.881 38
5° Japao 6.883.214 2.149.221 31
6° Holanda 5.869.301 1.982.194 34
7° Italia 5.499.628 1.720.601 31
8° Chile 5.311.727 673.390 13
9° Franca 5.201.660 1.340.138 26
10°  México 4.907.217 2.012.878 41

Fonte: AliceWeb (2006)

Interessante ressaltar que o México transaciona 41% do valor do seu
comércio com o Brasil pelo porto de Santos, enquanto que os E.U.A. 27%, sendo
que e transacionado pelos EUA pelo Porto de Santos corresponde ao dobro que o
México transaciona com o Brasil, ou seja os valores e quantidades sdo muito

dispares, mas ambos com representatividade na corrente de comércio brasileiro.

3.2 Logistica integrada no comércio exterior, via transporte maritimo

A competicdo global tem levado os paises a se orientarem para novos
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mercados e ao processo de internacionalizagdo das economias mundiais em um
mercado cada vez mais globalizado. A distribuicdo de produtos do ponto de origem
ao de consumo tornou-se um componente importante do Produto Interno Bruto (PIB)
de paises industrializados. (LAMBERT, 1999).

Para que se realize a realocagcdo espacial da produgdo mundial entre
continentes passa assumir papel relevante a identificacdo das varias dimensées das
atividades do transporte, suas caracteristicas de desempenho e os elementos
necessarios para a garantia de niveis suficientes de competitividade e prestacao

universal dos servigos de logistica integrada.

3.2.1 O transporte maritimo e a intermodalidade

A agua é o mais antigo meio de transporte e o transporte internacional tem
sua concentracdo no transporte maritimo. O mercado de cargas do transporte
maritimo se apresenta como a maior artéria dos negécios internacionais, tem sido e
continuara como principal modo de transporte no comércio entre as nagdes.
Segundo Kumar e Hoffman (2002) “o volume do transporte projetado para 2002
obedecia a seguinte distribuicdo (em toneladas métricas): transporte aéreo com
0,20%, outros com 34,37%, e o transporte maritimo com 65,43%".

O desenvolvimento e o crescimento do trafego maritimo estdo associados a
movimentacdo de cargas decorrente: da demanda e da liberagdo dos negdcios
internacionais; dos aperfeicoamentos técnicos dos navios e terminais portuarios; e
das economias de escala fortalecida pela conteinerizagéo (OCDE, 2004).

O transporte tem como fatores especificos distancia, volume, densidade,
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facilidade de acondicionamento, facilidade de manuseio (BOWERSOX; CLOSS;
COOPER, 2006).

A escolha do modal de transporte deve levar em consideragéo: reducao de
custos; economias de escala; agilidade e flexibilidade dos processos de
movimentagdo; menor quantidade de avarias; maior segurangca no transporte e
manuseio da carga; padronizacéo na unidade de carga transportada; menor tempo
de operacéo e; distancia a ser percorrida (BALLOU, 1995).

Ao se avaliar o mercado internacional, esses fatores assumem dimensodes
relevantes no processo logistico, no qual o transporte maritimo se caracteriza como
o de maior capacidade volumétrica por viagem realizada, sendo os navios, o
principal equipamento de transporte e o principal meio para atingir as mais diversas
localidades, navegando em aguas profundas (mares e oceanos) e/ou aguas
interiores (rios e lagos).

A caracterizacdo da importancia do modal maritimo e sua relevancia nos
negocios ficam evidenciadas quando comparados os dados referentes a carga

transportada por navios no mundo, no periodo de 1929 a 2000, conforme Grafico 02.
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Grafico 02: Crescimento do transporte maritimo mundial em milhdes de toneladas
Fonte: Musso (2004)

Os anos 1970 foi o periodo de rapida mudanca tecnologica no setor de Liner
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Shippping. No comec¢o da década a maior parte da carga geral era movimentada por
métodos de breakbulk, porém no final da década a unitizacdo expandiu-se, alastrou-
se. A conteinerizagao das cargas foi a profunda mudanga ocorrida nos negécios do
transporte maritimo.

Embora o uso de contéineres tenha sofrido certa resisténcia por parte dos
mais conservadores, sob o argumento de que os altos custos para a substituicdo
das infra-estruturas e equipamentos existentes o tornariam economicamente
inviavel, atualmente observa-se um crescente aumento dos indices de
conteinerizagdo, com a consequente reducdo do grupo de carga geral solta — néo
conteinerizada (VIEIRA, 2003).

A inovagao no transporte maritimo trouxe a especializagao, podendo esta ser
estruturada por tipo de mercado, de carga e de navio. Quanto ao tipo de mercado o
transporte maritimo esta estruturado em trés modalidades de prestacao de servigos:
Liner operations, Tramp shipping e Industrial operations (RONEN, 2002).

» [ndustrial operations séo os proprietarios da carga e da frota.

= Tramp shipping em linguagem maritima significa navio independente
sem linha regular de navegagao; navio a frete. E o contrario do Liner
(LUNA, 2003).

= Liner operations ou Liner Shipping (operadores de linhas regulares) séo
aqueles que obedecem a um itinerario predeterminado e repetitivo
(rotas) com portos e escalas fixas, cumpridas com grande aproximagao

(VIEIRA, 2003).

As linhas regulares, Liner Shipping, tém por objetivo maximizar lucros por

unidade de tempo e ndo a minimizacao de custos. O retorno da operagcédo depende
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da qualidade do servico em relagdo a freqUiéncia, tempo de viagem, confianca e
seguranca oferecidas nos servigos prestados (RONEN, 2002).

Dada a evolugdo tecnoldégica e a conseqlente modernizacdo das
embarcagdes, os tipos de navio foram se especializando para atender as
especificidades dos tipos de carga.

Cariou (2003) compara os servigcos Tramp com taxi e aluguel de carros e
Liner com 6nibus e trem, onde ha previsibilidade de servigos; e demonstra as suas

principais caracteristicas conforme Tabela 04.

Tabela 04: Comparativo das caracteristicas do mercado Tramp e Liner

Tramping | Liner Shipping
Transporte por oferta
Contrato Por navio Por carga
Tipo de navio Granéis liquidos ou soélidos Carga geral
Freqiéncia Baixa Alta
Implicagdes
Tipo de carga Commodities granéis liquidos ou Carga geral
solidos
Servicos Fornecimento por procura regular Prioridade pela procura
Participacdo no mercado de transporte maritimo (2000)
Toneladas (estimadas) 70% 30%
Valor (estimado) 20% 80%

Fonte: Cariou (2003)

Quanto ao tipo de carga as mesmas classificam-se em geral solta ou
unitizada (em paletes e/ou contéineres), granéis liquidos ou soélidos. Assim, carga
geral é entendida como sendo aquela transportada solta ou unitizada em paletes ou
contéineres, sendo que os granéis solidos, atualmente, assumem a condigdo de
carga geral quando embalada e acondicionada para transporte em contéineres.

Ainda, segundo Vieira (2003) “carga geral subdividi-se em carga solta e
conteinerizada. Esta ultima é a que tem experimentado os maiores crescimentos nos
ultimos anos ficando no grupo de carga geral solta apenas as mercadorias que, por

suas caracteristicas peculiares, geralmente grandes volumes, néo sao passiveis de
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conteinerizagao. Este tipo de carga é chamada breakbulk ou bulk cargo (carga solta
sem qualquer acondicionamento) como podemos citar maquinas de grande porte;
equipamentos portuarios; materiais de transporte; madeira em tronco dentre outras.”

Tipo e tamanho sao padroniza¢des adotadas comumente para os navios da
marinha mercante quando associados aos tipos de carga a transportar e suas
capacidades volumétricas.

Quanto ao tipo de navio os mesmos sao, usualmente, definidos como: Ro-Ro
(Roll-on and Roll-off — navios utilizados para carga rolante, ou seja, a carga que é
movimentada para dentro do navio sem auxilio de equipamentos, a exemplo de
veiculos, maquinas agricolas e animais vivos); multipropésito (navio projetado para
atender a diferentes cargas); graneleiros para granéis sélidos (bulkcarriers) ou
granéis liquidos (navio tanque ou tankers); ore-oil (projeto especial capaz de
transportar tanto minérios como derivados de petréleo); e porta-contéineres (fully
contéiner).

Os navios de carga geral do tipo porta-contéineres sao classificados de
acordo com sua capacidade de transporte em TEUs (Twenty feet or Equivalent Unit
— unidade de medida que significa um contéiner de 20 pés) e podem ser assim
apresentados:

= Panamax: até 3.999 TEUs;

= Pés-Panamax: acima de 4.000 TEUs;

VLCS (Very Large Container Ship): acima de 7.500 TEUs;

ULCS (Ultra Large Container Ship): acima de 10.000 TEUs.

O transporte maritimo de longo curso passa a ser estratégico dentro de

cadeia de abastecimento internacional em decorréncia do aumento do trafego de
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cargas entre os paises onde deve dominar a agilidade e a flexibilidade com
economia de escala para garantir a competitividade dos produtos. (BOWERSOX;
CLOSS; COOPER, 2006).

Os navios tém a capacidade de transportar grandes quantidades de carga. E
o modal que, individualmente, por embarcacéo, possui a maior capacidade de
transporte e quando considerado o total de embarcagbes confirma a maior
capacidade total instalada.

O mercado Liner, apesar de representar em torno de 30% do total de carga
transportada, passa a ter relevancia quando avaliado pelo valor agregado das
cargas, em torno de 80%, conforme (CARIOU, 2003).

O aumento do tamanho e a especializacdo dos navios tém como marco
divisério os modelos de operacéo decorrentes a da conteinerizagédo de cargas.

Os porta-contéineres (fully contéiner) sdo navios celulares destinados
exclusivamente ao transporte de contéineres. Os mesmos tém como vantagens os
fretes oceéanicos e os gastos portuarios reduzidos; o menor niumero de avarias € a
facilitagdo do transporte multimodal porta-a-porta. (VIEIRA, 2003).

Os navios porta-contéineres apresentam linhas e rotas regulares, pelo que
sdo conhecidos como Liners. (STOPFORD, 2004). O Liner tem sua receita
dependente da qualidade do servico oferecido, que esta atrelada aos fatores
freqUéncia, transit time, rotas definidas e seguranca no transporte.

Mewis e Klug (2004) afirmam que os portas-contéiner estao ficando maiores,
melhores e mais rapidos. Maiores pelo aumento de largura e comprimento; melhores
pela capacidade de transporte em TEUs e consequiente economias de escala; e
mais rapidos dadas as condi¢des tecnologicas de modernizagdo na fabricagdo das

embarcagdes e seus desenhos.
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Tabela 05: Evolugéo dos Porta-contéineres

Ano Navio Comprimento Largura Calado Velocida Capacidade
(metros) (metros) (metros) de (noés) em TEUs

1956 Ideal X (174,2) 23,6 ? (18,0) 58 (35 pés)

1968 Elbe Express 171,0 24,5 7.9 20,0 730

1981 Frankfurt 271,0 32,28 11,5 23,0 3.430
Express

1991 Hannover 281,6 32,3 13,5 23,0 4.407
Express

1995 APL China 262,0 40,0 12,0 24,6 4.832

1986 Regina Maersk 302,3 42,8 12,2 24,6 6.000

2001 Hamburg 304,0 42,8 14,5 25,0 7.506
Express

2003 OOCL 323,0 42,8 14,5 25,2 8.063
Shenzhen

2004 CMA CGM 334,0 42,8 14,5 25,2 8.238
Hugo

Fonte: Adaptado de Mewis e Klug (2004)

O crescimento da conteinerizagéo ocorre nao sé pela ampliagdo da frota, mas
também pelo aumento do tamanho dos navios que expandiram suas larguras em
até 33% tornando possivel o carregamento de maior numero de contéineres por
viagem.

Baird (1999) apresenta uma comparacao técnica dos navios em operagao
entre 1991 e 1998 apontando para um incremento de 52% na capacidade em
TEUs neste periodo. Atualizando este estudo (SANTOS; NOBRE; ROBLES,
2005b), tém-se um incremento de 23,1% na capacidade em TEUs no periodo

compreendido entre 1998 e 2004. A Tabela 06 apresenta esta evolugéo.

Tabela 06: Especificacdes técnicas dos navios em operacio

Ano Comprimento  Largura  Calado N° de contéineres  Capacidade
dispostos lado a em TEUs
lado no convés
1991 294 m 32,2m 12,6 m 13 4.400
1998 300 m 42,8 m 13,0m 17 6.690
2004 334 m 42,8 m 14,5m 17 8.238
1991 — 1998 +2,00% +33,0% +3,0% +31,0% +52,0%
1998 — 2004 +11,35% - +11,5% - +23,1%

Fonte: Adaptado de Baird (1999) e Santos, Nobre e Robles (2005b)
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Atualmente, 30% da frota no mundo, em capacidade € de Pés-Panamax. Os
estudos recentes focam um potencial para os navios mega-contéineres designados
para negécios dedicados (TOZER, 2005).

As novas categorias de navios porta-contéineres: VLCS e ULCS serédo os
grandes transportadores das rotas Asia - Estados Unidos e Asia-Europa na segunda
metade da presente década. Para o inicio de 2007, 140 navios com mais de 7.500
TEUs estardo viajando em altos mares. Em 2010 poderdo estar em operagdo mais
de 300 destas embarcagdes gigantes. A maior quantidade de ordem de fabricacéo
dos navios, atualmente, é para navios de mais de 8.000 TEUs (TOZER, 2005; BRS,
2004).

O crescimento da frota mundial de porta-contéineres entre 2001 e 2004
apresenta incremento de 1.703.139 TEUs, e de navios em 459, conforme

demonstrado na Tabela 7.

Tabela 7: Evolucao da Frota mundial de porta-contéineres

Ano Numero de navios Capacidade em TEUs
2001 2.595 4.734.079
2002 2.755 5.356.650
2003 2.890 5.896.154
2004 3.054 6.437.218

Fonte: Adaptado de UNCTAD (2003 e 2004)

A demanda por porta-contéineres obteve niveis recordistas: em 2004 uma
onda sem precedentes de ordem de construcdo foi colocada junto aos estaleiros.
Superando em muito as demoli¢cdes que sao fruto da obsolescéncia dos navios,

conforme demonstrado na Tabela 8.
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Tabela 8: Demanda de porta-contéineres (em milhares de TEUs ).

Ano Demolicao Adicéo Encomendas
2001 10 420 1622
2002 29 639 407
2003 65 625 481
2004 44 622 1995

Fonte: Adaptado de UNCTAD (2003 e 2004)

A distribuicdo da idade da frota mundial concentra 32,3% dos navios porta-
contéineres entre 0 e 4 anos, enquanto que 53,9% dos navios de carga geral, 28,7%
dos navios de granéis sélidos concentram-se na faixa de 20 ou mais anos e os de
granéis liquidos com 21,0% na faixa de 10 a 14 anos. A idade média da porta-
contéineres, em 2003 era de 9,2 anos sendo este tipo de navio o mais jovem na
marinha mercante, contrapondo-se as médias dos navios de carga geral com 17,4
anos, granéis solidos com 12,9 anos e granéis liquidos com 10,9 anos (UNCTAD,
2004).

As embarcagdes operando no mercado Liner totalizavam, em 20/06/2005,
5.227 navios, com capacidade de 8.566.035 TEUs destes 3.459 porta-contéineres
(fully cellular) com capacidade de 7.672.850 TEUs (BRS, 2005).

A tendéncia apresentada pelo BoxShipReport (2005) aponta para navios
ainda maiores — em construcdo ou em projeto, chegando a Porta-contéineres de
12.000 e 18.000 TEUs respectivamente.

Dada a tendéncia apresentada, desde os anos 1970, Haralambides (2004),
apresenta projecdo com perpetuacdo do aumento na participacdo da carga

conteinerizada no grupo de carga gera, conforme Grafico 03.
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Grafico 03: A evolugdo da carga conteinerizada em milhdes de toneladas
Fonte: Haralambides (2004)

A projecao para 2010 aponta que 91% das cargas deverdo ser
conteinerizadas, contra os mais de 70% na atualidade.

O propésito de um contéiner € carregar carga de forma segura e eficiente. Um
contéiner deve ser navegavel e capaz de suportar os rigores na movimentagcao em
estradas e ferrovias, bem como o manuseio em depoésitos e terminais em condi¢des

climaticas e variacdo de temperatura das mais diversas (IICL *, 2006).

3.2.2 O papel do contéiner

Segundo a International Organization for Standardization — 1SO (2005) “o

contéiner é um cofre de carga mével, ou seja, provido de dispositivos que permitem

sua manipulacéo; desenhado para o transporte multimodal; apto para uso reiterado;

dotado de marcas e sinais de identificagao”.

Cada contéiner ao entrar no trafego recebe uma identificacdo e uma

' The Institute of International Container Lessors.
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numeracgdo, com registro no BIC'. Por padrao I1SO, esta identificacdo & composta
de uma sigla ou prefixo com quatro letras, seguido da numeragcéo que com de sete
digitos, sendo o ultimo o digito de controle. As trés primeiras letras sé&o
determinadas a critério das empresas proprietarias dos contéineres, normalmente
correspondendo as inicias de seus nomes. A ultima letra é sempre a letra “U” e
significa unity (unidade). Os primeiros trés digitos identificam a série e os trés
seguintes identificam o contéiner em relagcéo a esta série. O ultimo digito € chamado
de digito verificador e € determinado a partir de um calculo considerando a sigla
(valores sao atribuidos a cada letra) e os seis primeiros digitos.

Este célculo impede que dois contéineres de mesma sigla possuam
numeracéao igual. Exemplos de numeracgao: Triton - TTNU5906043, Hamburg Sud -
SUDU5073190.

Os contéineres séo de propriedade dos armadores, empresas de leasing ou
dos préprios embarcadores. Estima-se que a frota em circulagdo tenha a seguinte
distribuicdo 70% armadores, 27% empresas de leasing e 3% dos préprios
embarcadores. Estes percentuais sdo difundidos pelo setor, ndo tendo sido
encontrada e a informagao em fontes oficiais.

As empresas de leasing tém por atividade essencial (core business) alugar
contéineres para os armadores, com contratos de longo e curto prazo, destacam-se
no mercado: Triton, Textainer, GeSea, Florens Grou, Interpool, Transamérica.

Os contratos podem ser de longo prazo (com opg¢ao de compra ao final) ou de
curto prazo, e as bases negociais entre as Leasings e os Armadores dependem das

relacbes comerciais As taxas diarias (per diem) de aluguel (on hire) variam para

> BIC — Bureau International des Contéiners e du Transport Intermodal. Organizagdo nao

governamental, com sede em Paris, com 1200 membros reunidos num plano mundial para a
conteinerizagdo e o transporte intermodal, tais como: fabricantes, transportadores, empresas de
leasing, embarcadores, consignitarios de carga.
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cada tipo de contéiner.

Compde o preco do aluguel de contéiner a taxa diaria de aluguel, o prazo do
aluguel (on hire), locais e quantidades mensais para as devolugbes das unidades
alugadas, multa diaria em caso de atraso na devolugao (off hire) contratado, preco
da unidade ou tabela com seu valor depreciativo em caso de perda total da unidade
e demais taxas que se fagam acordadas entre as partes.

Durante o periodo em que o contéiner permanecer alugado a
responsabilidade sobre a unidade passa a ser do armador locatario, que em caso de
avarias deve repara-lo de acordo com as normas internacionais de reparos - |ICL.

A frota de contéineres representa volume expressivo de investimento por
parte dos armadores. Estima-se o preco de um contéiner novo de 20 pés dry em
torno de US$ 2,300, um de 40 pés dry em torno de US$ 3,700, sendo que o
contéiner reefer pode chegar a mais de US$ 60,000, dependendo das
especificacdes e exigéncias da carga a ser transportada.

A padronizacao (didmetro, altura, volume e peso) proporciona a definicdo de
entidades de mensuragao e/ou controle para o transporte de cargas com dimensdes
préprias, ou seja: uniforme, ndo diferenciada e com caminhos préprios. Os tipos de
contéiner mais utilizados no transporte maritimo sao:

o Dry Van 20’: contéiner completamente fechado destinado ao transporte
de carga seca: caixas de papeléo, sacas de café e fardos de madeira.

o Dry Van 40" contéiner completamente fechado destinado ao transporte
de carga seca com pouco peso e muito volume: fardos de tabaco,
caixas de chocolate, caixas de doces.

o Dry Van 40" High Cubic (HC): contéiner completamente fechado

destinado ao transporte de carga seca com grande volume: fardos de
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algodao (Padrdao ABRAPA - Associacao Brasileira dos Produtores de
Algodéao), caixas de fogéo, bobinas de papel craft. O HC é um pé
(aprox. 30 cm) mais alto do que o contéiner de Dry Van 40', do qual se
originou.

Open Top: contéiner destinado ao transporte de cargas que excedem a
altura de um contéiner padrao ISO (International Organization for
Standardization). Nao possui teto sua parte superior € coberta por uma
lona chamada Tarpaulin, sustentada por travessas presas as
longarinas superiores laterais. A longarina superior traseira € removivel
para facilitar a entrada da carga.

Reefer: contéiner isolado termicamente com maquinario integrado e
controle eletrénico de temperatura, destinado ao transporte de cargas
que necessitam de aquecimento, resfriamento ou congelamento:
produtos industrializados de origem animal como carne de aves e
bovinos, produtos de origem vegetal como frutas e plantas.
Normalmente os contéineres reefer operam em uma faixa de
temperatura entre -25° C e +25° C Existem os chamados super
freezers que conseguem manter temperaturas de até -60°C.

Tank: contéiner completamente fechado e isolado termicamente
destinado ao transporte de granéis liquidos, quimicos ou alimenticios:
Oleo de soja, alcool, acido sulfurico.

Flat Rack: contéiner aberto nas laterais e teto destinado ao transporte
de cargas que excedem as dimensdes de largura e altura e também
cargas muito pesadas: tratores, blocos de granito. O propoésito deste

tipo de contéiner € permitir que cargas disformes sejam embarcadas
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em navios fully contéiner.

o Plataform: contéiner aberto em sua totalidade destinado ao transporte
de cargas que excedem as dimensdes padréo ISO de altura, largura e
comprimento: maquinas colheitadeiras, pas aedlicas, pecas de usinas
hidroelétricas. O propésito deste contéiner € o mesmo do contéiner Flat
Rack, permitir que cargas disformes sejam embarcadas em navios fully

container.

O contéiner foi determinante para a evolugdo do transporte maritimo e sua
especializacdo, mais precisamente, por tipo de navio, de carga e de mercado
(UNCTAD, 2005); para dar atendimento ao volume das transa¢des comerciais e os
fluxos de distribuicdo de mercadorias entre os continentes.

O contéiner, pelas suas propriedades de uso, assume uma condi¢ao dual, ou
seja:

e enquanto em transito maritimo, o contéiner € um equipamento
do navio, existindo uma dependéncia mutua entre os
contéineres e 0s navios; para a realizagdo dos propositos de
prestacdo de servicos de movimentacdo de cargas: o navio
transporta o contéiner e o contéiner embala e armazena a carga;

e enquanto em terra o contéiner, quando desembarcado e solto,
passa para a condicdo de embalagem das cargas dos

embarcadores.

As caracteristicas intrinsecas do contéiner reduzem os custos logisticos

totais, ao mesmo tempo em que potencializam niveis de servico (BROOKS;
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BUTTON; NIJKAMP, 2002) pela padronizagédo de funcionalidades e de quesitos
operacionais para movimentacgdo, ao encontro do conceito de logistica integrada,
isto é, a otimizacdo dos elementos logisticos, a saber, transporte, armazenagem,
embalagem, manuseio, sistemas de informacdes, inventarios e questbes fiscais.
(BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2006).

A técnica do transporte por contéineres consiste em acomodar quantidades
de carga no interior de recipientes metalicos fortes, de dimensbes padronizadas e
reutilizaveis, e transportar estes recipientes lacrados até seus destinatarios, de
maneira a garantir que esta carga chegue integra ao seu destino.

Os contéineres oferecem ainda outras vantagens: a carga, lacrada dentro do
seu interior, ndo pode ser acessada facilmente, chegando ao destinatario em
condigbes integras. As camadas inferiores da carga ndo sofrem “esmagamento” e os
contéineres podem ser movimentados sob quaisquer condi¢gdes climaticas. Em
algumas rotas sao estivados, porta contra porta, garantindo mais uma vez a
integridade da carga.

Nesse contexto, a identidade dos contéineres se apresenta universal, sem
diferenciagdo de suas caracteristicas e aplicabilidades em qualquer parte do mundo.
Ou seja, sua fungdo € sempre a mesma nos ciclos logisticos de movimentacéo,
implicando na possibilidade de uma unica forma de controle por parte de seus
proprietarios, para que nao se perca a visao do estoque disponivel para uso, pois
somente cumprira seu papel quando houver cargas a ele associado.

A produtividade do contéiner € determinada pelo tempo em que se completa
cada ciclo Vazio, Cheio, Vazio, Cheio, e varias condicionantes intervém nesse ciclo,
como legislacdo de cada pais, estrutura operacional dos portos, avarias que

requerem reparo, € notadamente fatores macro econdmicos determinantes das
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correntes do comércio exterior, agindo diretamente na necessidade do
reposicionamento de contéiner vazio entre portos e rotas.

O comércio exterior é fortemente baseado no transporte maritimo e o
contéiner, se apresenta como equipamento essencial, praticamente a dimenséao
fisica da globalizacéo, pois no ciclo Vazio, Cheio, Vazio, Cheio alcangara as mais
diversas bases territoriais, movimentando e distribuindo mercadorias unitizadas,
aumentando a produtividade e a economicidade do manuseio de cargas gerais,
implicando em agilidade e flexibilidade ao encontro do conceito de logistica
integrada (BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2006).

O contéiner representou uma mudancga profunda nos negocios de transporte
maritimo, tornou o0 mundo menor e a economia maior, com a possibilidade de
transportar cargas unitizadas. (LEVINSON, 2006).

Unitizar cargas consiste em agrupar volumes iguais, similares ou diversos
com o propésito de facilitar o transporte, manuseio e armazenamento.

A unitizagdo de cargas passou a ser conceito cada vez mais utilizado
quaisquer que sejam os modais envolvidos no transporte, por representar varias
vantagens no manuseio de mercadorias, como: redugdo do numero de volumes a
manipular; reducdo das operagdes de manuseio; maior possibilidade de uso da
mecanizacgdo'®; reducdo do tempo das operagdées de embarque e desembarque;
consequente reducdo dos custos de embarque e desembarque; otimizacdo dos
custos com embalagens na dimensao de protecéo e facilitagcdo das movimentacgdes;
diminuicao das avarias e roubos de mercadorias (KENDAL; BUCKLEY, 2001); maior

possibilidade da aplicagdo do sistema door-to-door (porta-a-porta) e padronizagao

16 Alguns tipos de equipamentos para transferéncia de contéineres: portainer (entre navios e cais),
spreader bar (parte do pértico maritimo responsavel pela alta produtividade), straddle carrier (uso no
terminal permite estocagem a duas e trés pilhas de altura), straddle crane (utilizado para transferéncia
do contéiner lateralmente entre veiculos rodoviarios e/ou ferroviarios).
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internacional dos recipientes de unitizagéo.

Bowersox, Closs e Cooper (2006) definem unitizacdo como o agrupamento de
embalagens em uma unidade fisica para manuseio ou transporte de materiais. “O
conceito de conteinerizacéo inclui todas as formas de unitizagdo, desde o uso de fita
adesiva para juntar duas embalagens secundarias'’ até o uso de equipamento de
transporte especializado” (BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2006).

O conceito de unitizacdo de cargas, procedimento cada vez mais comum,
quaisquer que sejam os modais envolvidos representa varias vantagens resultantes
do manuseio de mercadorias, como: reducédo do numero de volumes a manipular;
menos manuseio das cargas; otimizacdo do uso da mecanizagédo; melhoria no
tempo das operagdes de embarque e desembarque; consequente reducdo dos
custos de embarque e desembarque; reducdo dos custos com embalagens na
dimensao de protecéo e facilitacdo das movimentacgbes; diminuicdo das avarias e
roubos de mercadorias; maior possibilidade da aplicacédo do sistema door-to-door
(porta-a-porta) e padronizacgéao internacional dos recipientes de unitizagao.

Com a unitizacdo de cargas em contéiner, passa a ser cada vez mais
aplicada a intermodalidade. A definicdo dada por Jones et al. (apud Nilsson, 2002)
caracteriza a intermodalidade por diversos componentes: “a intermodalidade vem
sendo um processo para transportar cargas e passageiros por significar um sistema
de interconexao de redes envolvendo varias combinacdes de modais de transporte,
onde todos os componentes de transporte sdo similares com eficientes
combinagdes”.

O uso de contéineres em logistica intermodal reduz a necessidade de méo-

R Embalagem secundaria é a embalagem que protege a embalagem primaria, ou de consumo, como
por exemplo, uma caixa de papeldo (secundaria) que protege um frasco de perfume (embalagem
primaria). A embalagem secundaria tem foco industrial e logistico, a embalagem primaria tem foco no
Marketing para sensibilizar o consumidor.
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de-obra, minimiza danos e furtos e diminui o tempo de transito, devido a um menor
tempo no porto, e permite ao embarcador negociar os fretes em funcdo do volume
do carregamento (LAMBERT, 1999).

A concepcédo da intermodalidade compreende gestdo do fluxo fisico de
mercadorias e informacdes, a rede fisica de relacionamentos organizacionais e
interface entre os modais de transporte e seus agentes. A eficiéncia implica que os
recursos utilizados tem retornos 6timos a cada “perna” do transporte (sentido da
movimentacgéo) o mais favoravel é considerado (NILSSON, 2002).

A Figura 03 apresenta a rede de relacionamento da intermodalidade, e

possiveis conexdes, trem, estrada de rodagem e mar.

Sistema Logistico Redes Intermodais

O modelo de rede intermodal mostra o transporte maritimo como
elo interconectado e dependente do sistema no qual se insere.

Q O
’ S
,/ \\
g O, O,
Embarcador . RO
A ‘ Q ;t) .B Recebedor
............ Rodovia \,
o 3 0
Elos< --- Ferrovia Y ‘\ ,
.
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Figura: 03: Sistema logistico, intermodalidade
Adaptado de Nilsson (2002)

As possibilidades multimodais numa rede resultam numa estrutura complexa
de elos, cada um com suas caracteristicas de fransit time, capacidade e

confiabilidade (NILSSON, 2002).
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As chamadas “pontes terrestres” nos E.U.A. compostas por trens unitarios de
contéineres em double stack’ sdo responsaveis por parcela significativa do seu
trafego doméstico, principalmente no sentido oeste-leste, sendo que concorrem
diretamente com a alternativa maritima que se utiliza o Canal do Panama (MIDORO;
MUSSO; PAROLA, 2005).

A revisdo bibliografica indicou uma diferenga significativa entre a situacéo
global e a brasileira, notadamente ao se comparar a participagao e a importancia do
modal ferroviario na movimentacao de contéineres, praticamente nula. A ferrovia no

Brasil se concentra na movimentagcdo de mercadorias de baixo valor agregado.

3.3 Planejamento e controle da prestagcao de servigo dos armadores

O bom desempenho da Balanga Comercial Brasileira, registrado nos ultimos
anos, vém estimulando grandes empresas de transporte e logistica a ampliarem a
capacidade de atendimento no Brasil, € em especial no Porto de Santos. No caso
brasileiro, o transporte maritimo internacional é preponderante, conforme afirma
Goebel (2003): “mais de 95% do volume das exportacdes brasileiras seguem por via
maritima”.

Analisando o comportamento do comércio exterior brasileiro por tipo de
cargas, observa-se que o mesmo segue a tendéncia mundial de conteinerizacédo da
carga geral. Dados da Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo — CODESP
(200%5) indicam que no Porto de Santos, a carga geral representou, em toneladas,

34,6% em 2003 da movimentacdo geral de mercadorias, sendo 80,7% de carga

'® Empilhamento de dois contéineres no vagao (dois de alto).
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conteinerizada, com uma movimentagao de contéineres, medidos em TEUs19, da
ordem de 1.560.201 em 2003 e 1.882.639 TEUs em 2004; um acréscimo de 20,6%.

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ, 2006), o
Porto de Santos representou, em 2003, 33,2% do movimento brasileiro em TEUS,
classificado como o primeiro porto em movimentacéo de contéineres no Brasil.

Pode-se afirmar que o Porto de Santos é estratégico para os armadores
internacionais, pois, estdo presentes, regularmente, em seus terminais, armadores
originarios de todos os continentes e com embarcacdes de diversos tamanhos,
afetando diretamente capacidade de transporte de contéineres.

Conforme noticias que veiculadas na imprensa brasileira especializada®® é
presente crescimento de oferta de servicos de transporte maritimo como, por
exemplo:

= Hamburg-Sud dedicando navios de 5.552 TEUs com escala no Porto de

Santos, a partir de maio de 2005 (anteriormente os maiores navios com

escala neste porto possuiam capacidade de até 3.700 TEUSs).

= CSCL — China Shipping Container Lines iniciou opera¢des no Brasil, com

escala em Santos, a partir de abril de 2005.

= Hapag-Lloyd e NYK langaram rota com destino a New York, partindo de

Santos.

= Mercosul Lines espera entrega de dois navios encomendados para
estaleiros brasileiros para 2006 e 2007 e ainda recebera outro navio de sua

controladora P&O Nedlloyd ainda em 2005.

= CMA-CGM, Maruba e CSCL lancaram, em 2005, servico conjunto para Asia

Y TEU - Twenty feet or Equivalent Unit — unidade de medida que significa um contéiner de 20 pés.
0 NetMarinha, BrasilModal, Tecnologistica, GuiaMaritimo, Caderno Porto e Mar do Jornal A Tribuna.
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com escalas semanais em Santos.

No Porto de Santos atracam e partem navios vindos de trafegos das rotas
Costa Leste Norte Americana e Canada; Golfo do México; Costa Leste da América
do Sul; Costa Oeste da América do Sul; Norte da Europa; Mediterraneo; Oeste e
Leste Africano; Oriente Médio; Africa do Sul, Japao, Oceania e Sudeste Asiatico

(Figura 5).

Figura 05: Rotas com origem e destino no Porto de Santos
Fonte: Cortesia de Luciana Guerise?'

Os armadores que tem freqléncia no Porto de Santos estdo classificados
dentre os vinte e cinco maiores do mundo por numero de navios e quantidades de

TEUs. A Tabela 9 apresenta a classificagao.

21 Assessora técnica da Diretoria Comercial da CODESP
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Tabela 09: Os 25 Maiores Armadores de Navegacao (Liner) em 14/04/2006

TOTAL PROPRIOS FRETADOS C(l)DLE(l)DICI?A%%S
ARMADOR % sobre
TEU Navios TEU Navios TEU Navios TEU Navios o
existente
01 Maersk 1.691.500 578 737.617 168 953.883 410 650.966 124  38,5%
02 MSC 844.613 289 543534 190 301.079 99 215382 30 25,5%
03 CMA-CGM 551.101 253  217.896 79  333.205 174 344259 74 62,5%
04 Evergreen 512.150 160  343.488 106 168.662 54  150.444 32 29,4%
o5 Hapag-Lloyd + 439501 135 239.088 64 200503 71 102478 15  233%
= CP Ships
06 CSCL 386.957 131 194109 77 174.848 54  156.970 31 42,5%
07 COSCO 350.285 129 226441 100 123.844 29 152.025 20 43,4%
08 Hanijin / Senator 333.207 87 69.951 18  263.256 69 97.164 18 29,2%
09 APL 318145 100 127.270 36  190.875 64 123.738 31 38,9%
10 NYK 300.289 115  167.324 40 132965 75 205198 34 68,3%
11 MOL 250.643 84  119.039 32  140.604 52 111.052 17 42,8%
12 OOCL 256.550 70  153.623 28  102.927 42 93.533 17 36,5%
13 KlLine 246111 81  121.846 29 124265 52 100.672 17 40,9%
14 CSAV 238.272 85 1585 1 236687 84 63.153 12 26,5%
15 Zim 207415 89  110.824 37 96.591 52 72454 17 34,9%
16 Yang Ming Line 202110 74  127.847 41 74263 33  125.966 27 62,3%
17 Hamburg-Sud 185.134 88 72945 27 112189 64 89.527 24 48,4%
18 Hyundai 150.458 40 45052 14 105406 26 119.600 19 79,5%
19 PIL 134.722 102 78.678 67 56.044 35 56.858 21 42,2%
20 Wan Hai Lines 119.419 71 83.930 47 35.489 24 51.668 12 43,3%
21 UASC 75.062 32 63.038 25 12.024 7 54400 8 72,5%
22 IRIS Lines 53.395 57 50.722 51 2673 6 70.012 15 131,1%
23 Regional 48.367 40 41446 35 6.921 5 2220 2 4,6%
24  Grimaldi (Napoli) 45113 37 43.679 34 1.434 3 6.660 5 14,8%
25 MISC Bhd 43115 19 29.170 14 13.945 5 15.840 2 36,7%

Fonte: BRS-Alphaliner (2006)

O maior volume de movimentagcdo de carga conteinerizada no Porto de
Santos € realizada pelos terminais privativos Santos Brasil (margem esquerda) e
Libra Terminais (margem direita) sendo responsaveis em 2005 pela movimentacgéo
de 40% e 35% dos TEUs, respectivamente (CODESP, 2005).

A Tabela 2 apresenta a movimentagcao de contéineres no Porto de Santos no
ano de 2005, responsavel por cerca de 30% da movimentacéo brasileira, onde se
nota que da movimentacéo global de cerca de 2,27 milhdes de TEUs, cerca de 1,63
milhdes corresponderam a contéineres cheios e 0,64 milhdes de vazios. Note-se que

da movimentacéao total de contéineres cheios, 653.130 TEUs foram da importagéo e
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975,563 TEUs de exportagdo, caracterizando assim, a necessidade de
reposicionamento de contéineres que se deu pela importacao de 478.103 TEUs.
Cabe uma énfase quanto a exportacéo de vazios, representada por 161.125 TEUs
que ocorre pelos mais diversos motivos dada a especificidade das cargas a serem

exportadas.

Tabela 2: Movimento acumulado de contéineres (janeiro a dezembro de 2005)
Importacao Exportacao TOTAL
Quant. TEUs Quant. TEUs Quant. TEUs
20 204.722 204.722 308.983 308.983 513.705 513.705
Cheios 40 224.204 448.408 333.290 666.580 557.494 1.114.988
Soma 428.926 653.130 642.273 975.563 1.071.199 1.628.693
20 138.647 138.647 36.583 36.583 175.230 175.230
Vazios 40 169.728 339.456 62.271 124542 231.999 463.998
Soma 308.375 478.103 98.854 161.125 407.229 639.228
20 343.369 343.369 345.566 345.566 688.935 688.935
Total 40 393.932 787.964 395561 791.122 789.493 1.578.986
Soma 737.301 1.131.233 741.127 1.136.688 1.478.428 2.267.921
Fonte: Adaptado de CODESP (2006)

Pés

A Tabela 2 evidencia ainda a dindmica da operacéo de contéineres em 2005
ao se constatar a existéncia de “importagao” e “exportagdo” de contéineres vazios,
advindas da variedade de tipos de contéineres, assim como de estratégias
operacionais dos armadores e a propria importancia do Porto de Santos como

concentrador desse tipo de movimentacao na rota da América do Sul-Leste.

3.3.1 A cadeia logistica do contéiner vazio

O contéiner — por se tratar de ativo basico e relevante para a prestacédo de
servicos de transporte maritimo de cargas gerais; cada vez mais, tem que ser
gerenciado e controlado seu ciclo Vazio, Cheio, Vazio, Cheio. Para que possam ser

controlados apresentam siglas (numeracado) e padronizacdo e constituem-se
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entidades de mensuragéo ou controle com dimensdes préprias, ou seja: uniformes,
nao diferenciados e com caminhos proéprios.

Bowersox, Closs e Cooper (2006) afirmam que o desafio para os prestadores
de servigos logisticos € oferta de uma gestéo logistica integrada, em que, ao mesmo
tempo, que se aperfeicoa o nivel de servigo prestado aos clientes tendo em vista
suas exigéncias, cada vez mais acentuadas, busca-se minimizar o custo total
logistico dessa prestacgao.

Assim, a tarefa de entender e monitorar custos totais exige a percepgao e a
habilidade de se explorar as possibilidades multiplas de trade-offs (trocas
compensatoérias) de custos decorrentes das diversas atividades, elementos e
responsabilidades nas opera¢des ao longo das cadeias logisticas. Ou seja, um custo
de embalagem maior pode ser mais que compensado com reducéo de custos de
transporte e de armazenagem.

Além disso, de forma geral, os custos de um agente de uma cadeia logistica
podem corresponder as receitas de seu fornecedor e, nesse sentido, a discussao
que se apresenta € na formacao de precos aos clientes, identificando-se a insergao
dos servigos logisticos em seus negdécios e, do ponto de vista do prestador de
servicos, os custos decorrentes de uma prestacao de servigos logisticos integrados.

Essa integracdo pode se dar tanto no nivel dos elementos logisticos, como na
exploracéo de vantagens de diversas formas de se realizar um de seus elementos,
por exemplo, no caso dos transportes, a escolha de mais um modal. O transporte
intermodal ou multimodal dinamiza o processo de importacdo e exportacdo, visto
que, por principio, aproveita o que cada modal de transporte oferece de melhor,
visando a reducdo de custos e melhoria do nivel de servico. O contéiner se

caracteriza como o equipamento adequado, por facilitar o manuseio de mercadorias,
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embala-las de forma adequada, e por agilizar operagdes e reduzir custos.

Estudo realizado pela The Tioga Group (2002) da conta que empresas

armadoras consideram quatro custos principais para manter a capacidade de

fornecimento de contéineres para atendimento das necessidades dos exportadores:

O custo do equipamento: préprio ou leasing. Os custos de capital e de
operacéo sao determinados pelo volume de trafico movimentado e o numero
de viagens que cada contéiner pode fazer por ano. Quanto mais rapido girar o
estoque de contéiner, mais o armador podera reduzir custos e,
consequentemente, o tamanho da sua frota de contéineres.

Os custos relativos a vistoria, reparos e manutencdo dos contéineres,
incluindo custos de limpeza e higienizacdo. Esses custos séo relativos aos
tipos de mercadorias transportados e eventuais danos ocorridos no manuseio
dos equipamentos.

O custo de estocagem que inclui o custo de manutencado do terminal e a
capacidade instalada de estocagem. E inevitavel a necessidade de se manter
estoques de contéineres, inclusive devido aos picos e vales decorrentes dos
ciclos de exportagdo e importacdo. A previsdo de necessidades e a
programacao de movimentag¢des tém como objetivos reduzir custos e evitar a
falha, isto é, falta do tipo especifico de contéiner necessario ao atendimento
dos embarcadores.

Os custos de movimentacdo, que incluem recebimento do contéiner vazio
devolvido pelo importador, preparagcdo para novo uso, posicionamento no
terminal e controle de situacdo para a retirada pelo exportador para
estufagem, ou mesmo pelo armador para reposicionamento em outra

localidade, sendo também considerada uma exportagao.
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Manter estoques de contéineres, inclusive devido aos picos e vales
decorrentes dos ciclos de exportacdo e importacédo, efetuar o planejamento de
necessidades e a programacdo de movimentagbes tem como objetivos reduzir
custos e evitar a falha, isto €, falta do tipo especifico de contéiner necessario ao
atendimento dos embarcadores.

Diferentes tipos de contéiner®® podem ser substituidos; a opgdo da
substituicdo incrementa a flexibilidade e as chances de atender as demandas, porém
as substituicdes ndo sao simétricas, implicando isto em dizer que A pode substituir
B, mas B ndo substitui A, a exemplo de um contéiner Dry 40 e um Dry 20
(NILSSON, 2002).

A gestéao logistica do contéiner vazio € critica ao se apresentar desequilibrio
de fluxos de contéineres, importacdo e exportagdo, situacdo atual nos portos
brasileiros, onde as exportacbes tém superado as importagdes como apresentado
na Tabela 02 - Movimento acumulado de contéineres janeiro a dezembro de 2005 no

Porto de Santos.

3.3.2 A gestao local e global da frota de contéiner

O processo logistico de gestdo do contéiner vazio € uma area de interesse
crescente. O incremento na intermodalidade de transporte e os assuntos afetos a
cadeia logistica vém apresentando a necessidade da continua melhoria na gestéao
do transporte de cargas assim como na gestdo logistica do contéiner vazio
(NILSSON, 2002).

Estudo realizado por Boile (2005) contextualiza o problema da gestdo do

?2 Descritos no item 3.2.2 as paginas 56-8.



71

contéiner vazio por meio dos seguintes dados:

e a frota global de contéineres medida em milhées de TEUs, em 2004
correspondia de 18,8 milhdes; estimando-se a época, 21 milhdes para
2005 e 23,2 milhdes para 2006;

e sdo gastos US$ 100 bilhdes/ano com a gestédo global de movimentacao de
cargas;

e sendo que US$ 16,8 bilhdes estdo associados as ineficiéncias de
operagdes de contéineres, incluindo os contéineres vazios e seu tempo de
improdutividade (idle time);

e representando o reposicionamento global de contéineres vazios entre

portos um custo de US$ 3,5 bilhées/ano;

O fenbmeno do desbalanceamento se agrava pela localizag&o dos terminais,
tanto portuarios, como os de apoio e de vazios, pelas caracteristicas do mercado
(questdes locais) e pela rotatividade global dos contéineres entre os continentes
geograficos em fungcdo do comportamento do comércio exterior. Note-se que esse
desbalanceamento também se da pela especificidade de uso dos contéineres, ou
seja, os produtos transportados exigem contéineres especificos?® e, mais ainda,
cuidados especiais, notadamente limpeza e higienizacdo para se evitar eventuais
contaminagdes de produtos. Os contéineres reefers constituem-se exemplos

notoérios desse fato.

Em valores globais, Boile et al. (2006) apontam a existéncia de cerca de 2,5
milhdes de TEUs vazios estocados no mundo aguardando destinagao para uso. O

problema de magnitude ampla e macro nos E.U.A. se apresenta no Brasil, como

2 Tipos especificos de contéineres para atender os diversos tipos de cargas, sendo os mais usados:
contéiner dry, open top, reefer, high cube, flat rack.
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relevante nos custos de movimentagdo de mercadorias a exportar, sendo que 0s
problemas pertinentes ao reposicionamento ou distribuicdo entre portos se refletem
no custos dos armadores, os quais, via de regra, os repassam a seus clientes, os

exportadores e importadores, exigindo ado¢éo de padrdes de movimentos, conforme

Figura 6.
Padrées dos movimentos dos contéineres vazios —
Nivel Global
-, Fluxo de Entrada
Reposicionamento de Contéineres
de vazios ici
Reposicionamento
de Vazios
Importados
A 4
= Principal Centro Aluguel de
Devolylgao de Econc‘?mico de Empresas de
Contéineres Atividades Costeiras Leasing (se
Alugados disponivel)
SIM NAO
Estocagem
Temporaria em . —> A
Terminais Area com ¢ frea com
superavit de Fluxos deficit de
contéineres de contéineres
Enstrgga Compra de
€ calda Contéineres novos
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fabricante
disponivel)
Vendas fora da
Rede
Comparagéo do
c - déficit com outros
. omp?Eragao e armadores (se
rocas Eventuais possivel)
com outros
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Figura 6: Padrées dos Movimentos dos contéineres vazios — Nivel Global
Fonte: Adaptado de Boile et al. (2006)

Os padrées dos movimentos dos contéineres vazios sdo decorrentes de
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diferentes fatores e niveis de decisbes dos agentes envolvidos. Para um melhor

entendimento sdo descritos os cenarios nos niveis de gestao global, regional e local.

Sendo os proprietarios dos contéineres os armadores ou empresas de leasing
direta ou indiretamente os agentes envolvidos no processo de transporte:
transportadores rodoviarios, ferroviarios, consignatarios, terminais; estdo envolvidos
neste processo dindmico, onde naturalmente ocorrem conflitos de interesse na

gestdo do contéiner vazio. (BOILE, 2006).

Os padrdes de movimentos de contéineres vazios no nivel global dependem

das decisdes dos armadores:

e as devolugbes de contéineres vazios implicam em saber na rede se

sao proéprios (armador) ou alugados (leasing).

e se o recebedor do contéiner (consignatario) age subseqientemente
como embarcador (consignador) a entrega, o contéiner cheio pode ser
transportado em qualquer mar ou intermodalmente por trem ou

caminhao.

A necessidade de reposicionamento de contéineres, segundo BOILE et al.

(2006), pode ser associada a trés fatores, a saber:

e O desbalanceamento do comércio exterior. Considerada a maior fonte
de acumulagdo de contéineres vazios € decorrente da globalizacdo das
economias e do papel relativo das regides, com importadoras ou
exportadoras. Esse desbalanceamento, ao perdurar, ira se refletir em
custos de transportes maiores e uma restricdo a capacidade de
distribuigao global;

by

e Custos de reposicionamento. Esses custos se referem a combinacéo
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entre custos terrestres e dos de transporte internacional e podem diminuir
se armadores ou terminais portuarios passarem a oferecer fretes mais
favoraveis para as “pernas” de transporte menos carregadas.

e Custos de fabricagdo ou de leasing. Nos casos em que os custos de
compra ou de leasing de contéineres se mostrem mais interessantes que
os de seu reposicionamento, principalmente para grandes distancias, pode
ocorrer uma acumulagao de contéineres ou na situagao inversa, ou seja,
custos de compra ou de [easing maiores podem estimular seu

reposicionamento.

O fluxo da Figura 7 representa os agentes e os movimentos que compdem o
processo de gestdo e reposicionamento de contéineres, sendo destacadas as
principais operagdes ou transformacdes que o equipamento pode passar. Fica
explicito a integragdo entre operagdes globais de contéineres e as locais, visto a
propor¢gao do desbalanceamento. No caso brasileiro, o deslocamento terrestre do
contéiner é quase exclusivamente por via rodoviaria e € muito comum a localizagéo
das operacdes de unitizagdo e desunitizagdo junto as areas portuarias, sendo que
assume importancia maior, o controle ou n&o por parte do armador das instalagbes

onde ocorrem essas operagées.

O reposicionamento de contéineres pode assumir diversas formas, ou seja, o
local, no qual o contéiner é deslocado localmente em fungéo de suas operagbes e
fungdes junto aos embarcadores. Em geral, esse reposicionamento é de pouca

duracgao e se refere a sua relocalizagédo entre terminais locais e proximos aos portos.
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5 — Descarte do contéiner sem condi¢do de uso (baixa da frota)

Figura 7: O fluxo de contéineres e reposicionamento
Fonte: Adaptado de Boile et al. (2006)

Outro nivel de reposicionamento se refere ao regional, que se estende além
das éareas lindeiras portuarias, abrangendo a area de influéncia (hinterlandia) do

porto de operacédo. Em geral, essa relocalizagao apresenta um prazo mais longo.

Finalmente, apresenta-se o reposicionamento global, reflexo da inter-relagéao
entre as regides exportadoras e importadoras (p.ex.: China e E.U.A.). Esse
reposicionamento envolve tempos e custos maiores e sofre o impacto no frade-off de

custos entre fabricagdo ou leasing e os de seu deslocamento.

Informacgdes obtidas junto a profissionais que trabalham ligados as areas de
logistica dos armadores mostram a seguinte dindmica no fluxo de movimentacéo de

contéineres (Figura 8).
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Figura 8: Dinamica do Fluxo de Movimentacao de Contéineres.
Fonte: Pesquisa junto ao setor

1 América do Norte: area com excesso de contéineres vazios, devido ao
volume de importagbes superiores ao de exportagdes, o desbalanceamento
leva os armadores a reposicionar unidades vazias desta area para outras
areas que sofrem com a falta de contéineres, normalmente estas unidades
s&o reposicionadas pela Costa Oeste para a Asia e pela Costa Leste para
América do Sul e Europa.

2 América Central: area que tem de excesso de contéineres, as unidades
vazias sao reposicionadas para América do Sul, Europa e em caso extremos
para a Asia.

3 América do Sul: area que com falta de contéineres, devido ao
desbalanceamento entre importacbes e exportacdes, € necessario que esta
area receba reposicionamento de vazios vindos usualmente da América do

Norte e Central.
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e 4 Africa: area que ndo dispde de uma movimentagdo significativa de
contéineres para ser considerada a nivel global.

e 5 Europa: area balanceada entre a exportagdo e importacédo, apresenta um
alto giro das unidades dentro de seu territério.

e 6 Asia: area que apresenta um alto giro de unidades dentro de seu proprio
territério, com a China entrando de vez no comércio exterior enfrenta a falta
de contéineres implicando no reposicionamento de vazios, de todas as areas
em que houver excesso, principalmente da América do Norte.

e 7 Oceania: area balanceada e com pouco fluxo.

Do ponto de vista dos armadores, as raizes da questdo da gestdo do
contéiner vazio se apresentam em diferentes niveis de gestao. As decisbes do nivel
estratégico estdo nos planos de longo prazo (rotas, frequéncia) e na escolha da
localizagdo dos terminais (depot) de vazios. As questbes taticas recaem sobre a
necessidade do balanceamento dos fluxos e os adequados aspectos operacionais
para alocagao de contéineres. Uma questdo de atengado, conforme ja mencionado
diz respeito as instalacdes de terminais de vazios, as quais, por vezes, ndo sao de
propriedade dos armadores, que se utilizam de instalacées de terceiros (NILSSON,
2002). Situag&o dos terminais predominante no Porto de Santos.

No passado era mais barato para os armadores fazerem a aquisicdo de novos
contéineres ao invés de reposiciona-los, porem a partir de 2004 houve um aumento
significativo no pregco do aco, passando um contéiner de 20TEUs a custar de
US$1,200 para US$2,000. A reposicdo de um contéiner custa em média US$1,000
para o armador. (Boile, 2006)

Dentro das configuracbes espaciais, o contéiner disponivel para o
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embarcador (0 vazio), quase nunca se encontra proximo a carga a ser transportada.
Portanto, no processo logistico, o embarcador deve retirar o contéiner vazio num
terminal, transportando-o até o ponto de unitizacdo da carga, e depois de carregado,
redireciona-lo ao porto de embarque. Na situacéo inversa, ou seja, na importagéo, o
contéiner sera desunitizado em localidade determinada pelo importador, e devolvido
vazio para o terminal designado pelo armador.

O processo logistico de gestdo do contéiner vazio mostra-se critico também
pelo desbalanceamento de fluxos de contéineres — recebimento e expedigao;
situacdo recorrente nos anos de 2004 e 2005 nos portos brasileiros, pois com as
exportagbes superando as importagdes; tem havido necessidade de
reposicionamento pelos armadores (importacdo de vazios) a tdo propalada pela
imprensa “falta” de contéineres, notadamente no Porto de Santos.

Buscando agilidade, flexibilidade e confiabilidade no planejamento e controle
de estoque de contéineres os armadores tem dependéncia de sistemas de

informacéo, local e global.

3.3.3 O sistema de informagao

O objetivo dos sistemas de informagdo € a producdo de “produtos de
informacgéo” para dar suporte aos processos e operacgdes, a tomada de decisbes, e
definicbes de estratégias. As caracteristicas de qualidade que tornam os sistemas
de informacédo valiosos em relacdo a informacdo gerada, se enquadram nas
dimensbes tempo (freqliéncia, periodo), forma (integridade, relevancia, precisao) e

conteudo (ordem, clareza, detalhe). (O’BRIEN, 2003).
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Os sistemas de informacdo para a gestdo logistica dos contéineres sao
fundamentais para os armadores, objetivando o planejamento e a operagcédo das
atividades de movimentacdo no ciclo Vazio, Cheio, Vazio, Cheio. O desenho de
sistema deve dar suporte as utilizagcdes gerenciais e ter capacidade de transferir
informagdes dos locais onde sdo coletadas aos niveis gerenciais adequados.

(LAMBERT, 1999).

Na atividade de controle de estoque de contéiner nos terminais os armadores
alimentam localmente (portos) as bases de dados globais, para que se tome
decisdes sobre o reposicionamento de unidades dados aos desbalanceamentos
entre rotas e portos. A informacao aumenta a flexibilidade quanto a como, quando e

onde os recursos podem ser utilizados. (BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2006).

A atividade de gestado logistica dos contéineres vazios pode ser vista como
sistémica. Os dados coletados nos terminais de armazenamento de contéineres, e o
status assumido (ok, avaria, aguardando reparo) compdéem uma base de dados de
apoio a tomada de decisdo. A coleta de dados € local, isto € em cada terminal. Num
processo integrado, a informacao € recebida pelo gestor logistico local que compila
todos os dados gerados localmente, em um arquivo Unico que sera transmitido para

o controle central do armador num nivel global em periodos definidos pelo armador.

O processo de planejamento depende dos modelos estratégico/tatico, o de
alocacédo de vazios e de modelagem de rota. O sistema integrado de gestdo de
informacéo alimenta os dados de previsdo de longo curso, os requerimentos de

carregamento, caracteristicas da frota e formulagao de custos (Figura 9).
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Figura 9: Uma visdo do fluxo de informacéao da gestdo do contéiner vazio
Fonte: Adaptado de Crainic et al. (1993)

A tecnologia para transmissao utilizada é o EDI (Intercambio Eletrénico de
Dados). A informagdo gerada possui caracteristicas estruturadas, ou seja: pré-
especificadas, programadas, detalhadas, frequentes, historicas, ou seja, de deciséo
estruturada ao apoiar situagbes de procedimentos a serem seguidos, ja
especificados. Nessas caracteristicas de atividade, a informacdo deve possuir
atributos tais como: freqiéncia, preciséo, integridade e clareza. A sigla EDI —
“Eletronic Data Interchange”, representa o conceito de troca ou intercambio
eletrénico de dados.

Consiste basicamente em um conjunto de protocolos de comunicagdo
projetados para permitir a troca de dados e a execugdo de transagdes comerciais
automaticamente entre diferentes sistemas ou entidades. Isto é realizado através de

‘mensagens eletrdonicas padronizadas” de documentos.
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O intercambio eletrénico de dados, ou EDI, conforme O’Brien (2003) envolve
a troca eletrébnica de documentos de transagdo comercial por redes de computador
entre parceiros comerciais. Dados representando uma diversidade de documentos
de transacdo comercial (tais como pedidos de compra, faturas, pedidos para
cotacdes e notificacbes de remessa, estoques) séo eletronicamente trocados entre
computadores, utilizando formatos-padrdo de mensagem para documentos.
Normalmente, utiliza-se o software EDI para converter formatos de documentos
préprios a uma empresa, padronizados conforme especificados por varios protocolos
da industria e internacionais.

Os dados de transacao formatados sédo transmitidos por conexdes diretas de
rede entre os computadores, sem documentos de papel ou intervengdo humana.
Além das conexdes diretas de rede entre computadores de parceiros comerciais, 0s
servicos de terceiros sdo amplamente utilizados.

Alguns dos beneficios resultantes do EDI; fluxo mais rapido de transacgdes;
reducdes nos erros; aumentos na produtividade; apoio de politicas de estoque e
reducdes nos niveis de estoque.

A seguir no capitulo 4 apresenta os resultados da pesquisa.



4. 0S CASOS DE ARMADORES OPERANDO NO PORTO DE CASOS: A GESTAO

LOGISTICA DO CONTEINER VAZIO

A pesquisa de campo foi realizada junto aos armadores e demais agentes que

participam da cadeia da gestao logistica do contéiner vazio, identificados no modelo

de estudos (Figura 10).
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O estudo multicaso se referencia a armadores operando no Porto de Santos
qualificados no item 2.3.4 (pagina 32-8), tendo sido realizadas entrevistas com base
em roteiro semi-estruturado. A seguir apresentam-se os dados coletados nos

armadores que sao mantidos sem identificacéo individual.

4.1 Resumo das entrevistas realizadas juntos os armadores

Cargo dos respondentes: os entrevistados se localizam na estrutura
organizacional das empresas nos cargos de Coordenacdo Logistica Global e

Regional e Local.

Quais as implicagcbes para se compor a frota de contéiner para dar
atendimento as necessidades de prestagao de servigo de transporte?

Periodicamente, é feito um estudo de cenérios para definir a estratégia,
quantos contéineres serdo necessarios para atender as demandas dai quantos
entrardo e quantos sairdo da rota, tipos de contéineres e quando té-los disponiveis.

A constelacdo de servico ndo é tdo fixa exigindo cancelamento de rotas,
busca de mais navios, obrigando periodicamente ajuste de capacidade operacional.
Os desequilibrios constantes e proprios da atividade precisam ser remediados.

Os fluxos comerciais pelo mundo exigem alguns cuidados. O crescimento do
comércio tem se dado pelo transporte em contéiner. O transporte de alguns produtos

cresceu mais que a economia, houve mudanca na forma de transportar. O
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transporte por contéiner favorece a seguranca da carga, sendo o indice de avaria
maior fora do contéiner.

Tempos de manuseio da carga foram reduzidos com tecnologias que foram
desenvolvidas a exemplo de estufagem: tempo a 25 minutos para estufar um
contéiner de 20 TEUs de sacaria (café, agucar) com 6 h/h . Contra 15 minutos para
estufar mecanicamente. Quanto ao custo por contéiner R$ 500,00 a estufagem
mecanizada e R$ 600,00 a manual.

O uso do contéiner faz parte de uma cadeia logistica integrada, exigéncias
atuais do comércio exterior obrigam o uso do contéiner, a exemplo da carga
refrigerada, onde ndo pode haver interrup¢do da cadeia de frios (usando gerador)
diminuindo movimentos de transferéncias manuais. As cargas deep froozen a
exemplo de carne congelada néo podem perder a cadeia de frio.

A variedade de tipos de contéineres sdo proveniente das exigéncias dos
exportadores/cargas originando assim a necessidade logistica de realocacgao.

Também existe o problema do peso (o Brasil exporta mais cargas pesadas,
portanto em contéineres de 20 TEUs, enquanto que a China exporta mais cargas
leves, portanto em contéineres de 40 TEUs). O contéiner de 40 TEUs é usado onde
se tem carga de maior volume do que peso a exemplo do algodao.

Os contéineres vém sofrendo adaptacdo de tamanho e controle das
condi¢cbes internas tais como atmosfera, umidade, ventilacdo pelas caracteristicas
da carga a ser transportada, exigindo a ampliacdo da variedade de tipos a
disposi¢cdes do embarcador.

O posicionamento da rede de contéiner € uma visao estratégica do negdcio
que leva em consideragao tipos de contéiner, mix de cargas, portos e suas

caracteristicas (importagao X exportacao).
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Os contéineres que compde a frota sdo proprios dos armadores, existindo
participacdo de unidades agregadas a frota temporariamente provenientes de
contratos de leasing para dar atendimento as demandas. Nos casos de leasing fica
acordado em contrato, as localidades de devolugao, pois sera concedido bénus, ou
cobrado um adicional sobre o leasing em relagdo ao porto de devolug¢ao do contéiner
vazio.

O planejamento feito pela gestédo global do armador define a frota, que devera
estar disponivel por tipo de contéiner. Quando a frota esta “inchada”, isto é
equipamentos a mais que o necessario a primeira providéncia é fazer a devolugao
dos leasings.

Quando os armadores identificam a necessidade de aquisicao de contéiner
para equilibrar a frota em relacdo as demandas, s&o colocadas ordens de compra
junto aos fornecedores, usualmente na quantidade minima em cada lote de 5000

unidades podendo variar os tipos de contéiner dentro da mesma ordem de compra.

Como se define tipologia da composicao da frota em relagao as rotas a
servir e o dimensionamento da quantidade de contéineres vazios que deverao
formar o estoque em cada localidade?

O inicio do processo se da pelo planejamento da area comercial que prepara
um booking forecast, ou seja um plano de nego6cios com 90 dias de antecedéncia da
realizacdo da prestacdo do servico como base na capacidade de atendimento
considerando como recursos disponiveis : quantidade de navios e frota de contéiner
levando em consideracao os tipos, rota a servir e frequiéncias de viagem.

A demanda € projetada pela area comercial (global) que na seqiéncia

prepara o booking com base nas reservas de espacos feitas pelos clientes junto as
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areas comerciais (locais). O comercial (global) fecha o booking quinze dias antes da
atracacdo do navio.

O planejado pelo comercial booking forecast é revisto semanalmente de
acordo com as reservas e confirmacgdes feitas pelos clientes O booking servira como
informacdes de necessidades para tomada de decisdo da area de logistica na
previsao de estoques de contéiner em cada porto.

O fluxo de informacao parte da coleta de dados em bases locais (vendas) que
serao consolidadas em base global (disponibilidade de recursos). Os sistemas de

informacgdes sao integrados entre comercial e logistica.

Como e feito o planejamento da gestao logistica do contéiner vazio em
cada porto?

Todo o planejamento para posicionamento de contéiner vazio, se inicia no
comercial, que passa a enxergar a demanda por rota, freqiéncia, e tipo de contéiner
dada a especificidade da carga. Definicdo de frota (dimensionamento do inventario)
quem faz € a coordenacao global de logistica por ter a visdo macro das demandas.

Por vezes, existem conflitos entre os sistemas (local/global) quando da
tomada de decis&o sobre a alocagao dos vazios nas localidades designadas para os
embarques. E de responsabilidade de a area comercial decidir as prioridades de
embarque quando existe divergéncia quanto ao posicionamento ou liberacdo do
contéiner para o embarcador; cliente com contrato tem que ser atendido
prioritariamente.

Quando da falta de contéiner (casos emergenciais) pode ocorrer o
empréstimo de armadores que também operam no porto em que esta ocorrendo a

falta, ja ficando definida qual a localidade de entrega do contéiner vazio apds o uso,
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esta operacao € considerada um sub leasing. O pagamento é realizado por encontro
de contas quando existem interesses bilaterais entre os armadores, isto € um

armador pode também fazer um charter de contéiner.

O planejamento de disponibilidade de vazios se inicia quanto tempo
antes da necessidade de uso do contéiner?

O planejamento (nivel global) de posicionamento de contéineres se inicia com
90 dias de antecedéncia do embarque como cheio, sofrendo revisdes semanais de
acordo com as alteragdes que vao se dando resultantes das operacdes em cada
terminal (reparo, devolucgéo pelo importador, etc.) O plano de negdcios trimestral € o
retrato da demanda recebida do comercial. O sistema local sé tera contato com as
informacgdes sobre reposicionamento quatro semanas antes do inicio do processo de
exportacao pelo cliente. Sado necessarias atitudes sobre o contéiner para que ele néo
se torne oneroso para o armador, por ocupar espacos, precisam ser reposicionados

de forma a ndo gerarem custos para o armador.

Dentro do planejamento, como ocorre a decisdao de reposicionamento de
vazios, ou seja de onde vem para onde vai?

O mundo ideal seria definir pares de portos para maximizar a movimentacao,
o objetivo do jogo € reduzir o desperdicio (isto € diminuir movimentos de vazios
entre portos).

A estrutura de discussao para definicdo de estoque se faz definindo onde
estdo os maiores requerimentos de contéineres vazios a se reposicionar. O
processo de reposicionamento € continuo, tem que levar em consideragdo o tempo

da viagem para reposicionamento. Ex. Asia para Brasil seis semanas navegando.
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A inércia do processo tem que ser considerada (tempo de decisdo e
embarque efetivo do contéiner) representa de uma a duas semanas.

Se em determinado momento se apresenta falta de contéiner em uma
localidade, esta situagédo nao sera resolvida rapidamente dada o processo de inércia
mais tempo de navegacao.

Contratos com embarcadores de longo prazo possibilitam a regularidade no
trafego de contéineres.

A falta de contéiner e de navio precisa ser considerada a partir da localidade
onde se origina. A visdo da falta ndo é global, mas sim local.

A questdo sobre a falta de contéiner esta calcada mais nas questdes de terra,
a exemplo de falta de area para estocagem.

No caso de importacdo/exportacdo de vazio, a coordenagao global (matriz)
define sobre a realocagado, avaliando as condi¢gbes: onde ha contéiner disponivel
sempre levando em consideracdo: o tipo; escala prevista para essa localidade, o
transit time - navio chegara a tempo no porto que tem a necessidade de contéiner.

Quem define no planejamento qual a origem destes contéineres vazios, ou
seja, em que portos deverao ser embarcados, e no Brasil qual porto de destino é
sempre a coordenagao global Um dos armadores entrevistados recebe
semanalmente recebe 600 reefers vazios e 350 dry vazios para dar atendimento ao
desbalanceamento, e um outro recebe 300 variando os tipos. Existem limites
forcados sobre os navios que podem operar nos portos do Brasil, em decorréncia

das suas especificagdes (calado, boca) por questdes de infra-estrutura portuaria.

A gestao fisica do contéiner vazio de quem e a responsabilidade?

A responsabilidade é da coordenacgdo logistica (local/ porto), que tem por
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atribuicdo a gestdo de vazios no terminal e definir as posigcbes de empilhamento
para dar atendimento ao gate-out (saida) de acordo com as necessidades de
embarque bookings.

Os navios vao se abastecendo ao longo da rota, sendo coletados os dados
pelo sistema que faz 0 mapeamento dos navios. Antes de entrar na América do Sul,
a coordenacao regional faz “change destination”, orientando o que devera ser feito
quando da descarga do navio.

Os terminais do Porto de Santos sédo designados para agilizar reparos e fazer
as transferéncias necessarias para outros portos, pela qualidade e prego dos
servicos.

Caso haja avaria no contéiner, esta se torna um fator impeditivo da
movimentacdo. O contéiner precisa estar no status OK para ser usado. O critério de
reparo utilizado € o do IICL, sempre dentro da regra first in / first out considerando a
entrada no terminal. A aprovagao do orgamento de reparo por parte do armador X
embarcador, retarda o reparo. Existe uma franquia na faixa R$100,00 a R$ 300,00
para o reparo de avaria de acordo com contrato com o terminal. Quanto a oferta de
mao de obra passa a existir um rodizio entre terminais na busca de melhor
remuneracgao, por falta de capacitacdo de mao de obra. Santos passou a ser porto e
reparo dos contéineres vindos de outras localidades.

Quando os contéineres véao ficando sem desembarque, em relagao aos portos
que estado ao sul de Santos, estes contéineres desembarcardo em Santos, ai toda a
programacao se altera em relagdo ao previsto (esta é a dindamica do processo). Hoje
no porto de Santos existe um ponto critico na alocagédo de vazios que é a falta de
espaco. Alocation € a capacidade que cada porto tem para atender um determinado

navio, em relacédo a capacidade estatica dos terminais. O historico de armazenagem
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de carga em Santos se deu, nos armazéns, sendo que atualmente estes estéo
abandonados, sem uso especifico, poderiam se transformar em terminais.

Pontos de atencdo para o atendimento Café para a Europa (dada
necessidade de contéiner padrdo alimento), conté&iner com destino Asia com padréo
alimento, ele retorna sem condi¢des de uso para alimentos, desqualificando-o para o
padrao alimento.

Uma outra questdo que altera o planejado € o navio omitir o porto designado
para a descarga (by pass) e assim os vazios ndo vao ao destino programado, ai se
inicia uma acgao logistica. Por ndo ser o porto previsto se faz uma redestinacao que
pode ser por terra ou mar, todo o custo corre por conta do armador.

As questdes sobre devolucdo do contéiner nos terminais: recaem sobre os
locais de entrega, ou seja, quando realizada em outra localidade, ou seja, fora do
raio das atividades portuarias, a exemplo de terminais no interior de Sao Paulo, o
caminhao volta “batendo lata”. O ideal é que se desenvolvam modelos de reuso do
contéiner para que ele nao precise retornar aos terminais portuarios para serem
redestinados a novo uso.

Outra questdo é a possibilidade do uso do reefer, com carga dry, quando
houver a necessidade de reposicionamento entre portos, assim nao retorna vazio,

gerando receita para o transportador.

Na operagao de devolugdo e entrega de contéineres vazios quantos dias
livres sdo concedidos para o embarcador - free-time?

Usualmente, a entrega do vazio para estufagem se da sete dias antes da data
prevista para atracac¢ao do navio, o que, dependendo da localizagdo do embarcador,

pode chegar a doze dias de antecedéncia. O embarcador ja estando de posse do
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vazio, 48 horas antes do embarque se o contéiner n&o estiver sido recebido cheio no
terminal, o cliente é informado sobre a atracagéo do navio.

Na devolugao do contéiner vazio pelo importador ao terminal cada cliente tem
um free-time, diario especifico, usualmente dez dias. A coordenacao local (Santos)
realiza o controle da observancia dos prazos e a area comercial e quem faz as
cobrancas pelos atrasos.

A regra de devolucgao é: retirado na margem esquerda, devolve na margem
esquerda; se na direita devolve na direita. Se for negociado o cliente pode devolver
em outro porto ou localidade desde que com a autorizacao prévia do armador.

No Brasil, o Regulamento Aduaneiro define prazos para a nacionalizagdo da
carga: até noventa dias da descarga do navio, se a mercadoria estiver em recinto
alfandegado de zona primaria®* e até cento e vinte dias da entrada da mercadoria
em recinto alfandegado de zona secundaria. Nas relagdes comerciais internacionais,
0S prazos para reposicionamento do contéiner para novo carregamento ficam
atrelados as condigdes legais, pois, enquanto o contéiner permanecer cheio, isto &,
com mercadoria, estara sob responsabilidade do importador. Este é ouro fator que
interfere no planejamento.

O custo da permanéncia do equipamento junto ao importador é estabelecido
pelo armador que concede, normalmente, dez dias livre (free-time) a contar do
desembarque para sua devolugdo ao terminal, ndo sendo regra geral, pois cada
cliente tem um free-time especifico, decorrente de sua importancia ou volume de
movimentacdo.Ao ultrapassar a data prevista de devolugdo do contéiner vazio, o

importador esta sujeito a cobranca de taxa de permanéncia diaria, demurrage, até o

2% A Zona Primaria compreende a area terrestre ou aquatica, continua ou descontinua, ocupada pelos
portos alfandegados; a area terrestre ocupada pelos aeroportos alfandegados; e a adjacente aos
portos de fronteira. Zona Secundaria compreende a parte restante do territério aduaneiro, nela
incluidas as aguas territoriais e o0 espacgo aéreo.



92

retorno, vazio ao terminal. Essa cobrancga é feita para que o armador evite perder
frete pela nao-utilizagcdo de espaco disponivel no navio, ou ser obrigado a realizar
leasing de contéiner para entrega-lo a embarcadores. O armador pretende por
transferéncia de custos ou perdas ao importador responsavel se ressarcir de
eventuais receitas perdidas ou gastos decorrentes da falta de equipamento préprio.

Os motivos para a demora na devolugéo de unidades vazias podem ser 0s
mais variados: atraso para inicio dos tramites junto ao armador; falhas documentais;
mercadorias que emperram por burocracia dos 6rgaos alfandegarios; apreensao de
mercadorias importadas sem atendimento das exigéncias legais; desacordos
comerciais entre exportador e importador, causando abandono da carga e seu
decreto de perdimento; falta de espago ou condicdo para receber a mercadoria nas
dependéncias do importador, com a utilizacdo do contéiner como embalagem e; por
fim, em situacbes em que causa e conseqiéncia se fundem: alguns importadores,
cientes da dificuldade em obter contéiner vazio, retém a unidade deliberadamente, a
fim de utiliza-la em futuras exportagées.

Em caso de perdimento da mercadoria as autoridades alfandegarias solicitam
ao terminal a desunitizacdo da carga, para leva-la a leildo. Quando necessario os
armadores acionam o poder judiciario para que se libere o contéiner. Os juizes tém
por entendimento que o contéiner € parte do navio, e ndo da mercadoria.

Na exportacdo, pode-se aplicar a taxa diaria de retencdo, detention, nos
casos em que houver atraso na devolugao do contéiner pelo exportador, que o retira
anteriormente ao embarque para estufagem de sua carga. Note-se que essas
cobrangas tém como funcéo inibir ineficiéncias no processo, ndo se constituindo em
receitas significativas para os armadores.

Ao receber os contéineres (gate-in), os depédsitos de vazios realizam vistoria
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relatando eventuais avarias para aprovagao e execugao dos reparos. A operacéo de
reparo tira de circulagdo o contéiner, que apesar de ja se encontrar na condi¢ao de
vazio, nao faz parte do inventario de disponiveis para novo carregamento, até que
se encontre novamente em condi¢cdo de uso.

E interessante relatar, com relacdo aos contéineres reefer, a particularidade
de sua operacdo, pois quando designado para retirada pelo embarcador devera
permanecer por no minimo quatro horas em refrigeragcdo a menos 18°C para estar
apto ao uso. Outros tipos de contéineres também exigem cuidados especiais, tendo
em vista as cargas a serem acondicionadas, sendo que se desenvolvem técnicas
especiais de acomodagdo de cargas, de modo a se otimizar a relagdo
altura/peso/volume e a se manter condicbes especiais para cargas mais sensiveis.
Por exemplo, o problema com cheiros ou outras contaminagdes exigem atencao
permanente dos operadores.

O tempo maximo estimado de permanéncia para um contéiner num depdsito
de vazios € de 30 dias, seguindo o critério FIFO (first in first out) para novo
carregamento. Um contéiner tem um custo diario de estocagem de US$ 10 a US$15

quando parado no terminal de vazios.

Como esta configurado o sistema de informagao?

Os sistemas de informacéo atendem no nivel global e local integrando | com a
logistica, toda a informacéo coletada vai para o armador por EDI, por arquivos
transmitidos quatro vezes ao dia. Existe uma questdo critica em relagdo aos
terminais que prestam servigo pois ndo tem uma posi¢cdo em tempo real sobre o
estoque. Isto provoca sempre um gap, normalmente de 24 h., entre a posicdo do

estoque registrado para controle da global e o estoque fisico real disponivel nos
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terminais. Este gap implica na necessidade de outras formas de comunicagdes, por
exemplo, no caso de um navio que saia de Santos para atracar no Rio de Janeiro,

sera necessario informar a posicao de estoque de vazios por e-mail.

Quando se inicia coleta de dados sobre o contéiner vazio?

E iniciada na entrada no terminal gate-in, podendo assumir novos status pela
movimentacdo dentro do terminal, passando o contéiner pelos status: OK-pronto
para uso, aguardando reparo apos a vistoria, em reparo e gate-out, quando liberado
para novo embarque O contéiner vazio fica associado ao numero do booking, porto
de destino/ navio.

Usualmente o embarcador representado pelo despachante aduaneiro ou
transportador rodoviario solicita o contéiner vazio para unitizacdo por e-mail,

substituindo a “minuta”, documento que formaliza o transito terrestre do contéiner.

4.2 Resumo das entrevistas com demais agentes na cadeia logistica do

contéiner

Entrevistas: Terminais Portuarios

Quais os procedimentos para descarga dos contéineres vazios?
Quando os navios atracam informam, por manifesto, as quantidades de
contéineres vazios que deverdo ser retirados para ser enviados aos terminais e

vazios, ndo requerendo procedimentos alfandegarios. Usualmente os contéineres
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séo pesados no gate-out para se certificar da tara, comprovando a condi¢gdo de
vazio. Caso os contéineres fiquem temporariamente armazenados no terminal

portudrio, sera cobrada estadia do armador.

Quais os procedimentos para o embarque de contéineres vazios?

Usualmente os vazios sado recebidos no dia do embarque ndo requerendo
procedimentos alfandegarios de exportacao, ou seja, presenca de carga antes do
pire stacking. Os contéineres sao pesados gate-in para certificar-se da condi¢ao de
vazio e de acordo com o planer costumam ficar sobre os contéineres carregados,

para manter a estabilidade do navio.

Entrevistas com outros agentes na cadeia logistica

Como dado complementar foram realizadas entrevistas com agentes que
participam da atividade, mesmo nao estando os mesmos atuando nas unidades de
analise as entrevistas vieram contribuir para ampliacdo de conhecimento sobre a
atividade com os dados ja levantados.

Entrevistado o presidente do Sindicato dos Transportadores da Baixada
Santista (SINDISAN), que define como questdo critica no transporte terrestre de
vazios, 0s acessos aos terminais e tempo de espera para posicionamento do
contéiner nos caminhdes (gat-in/gat-out).

Entrevistado um Vistoriador de contéiner certificado pelo I[ICL, que confirmou
a importancia da vistoria para a seguranga da carga, do manuseio do contéiner e
mao de obra envolvida no processo informando algumas regulamentacbes para dar

seguranga aos usuarios a exemplo:
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A International Convention for Safe Container (CSC) regulamenta que o
proprietario, ou por acordo, o locatario é responsavel pelo exame do contéiner,
efetuando vistorias periddicas das condi¢des estruturais dos contéineres em nivel de
engenharia de construcdo. Tem como objetivo garantir a circulagdo segura dos
contéineres ap6s sua vistoria de fabrica, efetuada por érgéos certificadores
internacionais. Estas vistorias peridédicas sdo de responsabilidade dos operadores
dos contéineres, devidamente cadastrados no programa Approved Continuous
Examination Programs.

A Transport International des Routier (TIR) € uma aprovacao de transporte
rodoviario das autoridades alfandegarias de diferentes paises, permitindo a
movimentacdo de cargas entre as fronteiras internacionais, normalmente sem a
abertura dos contéineres no processo. Determina que todos os contéineres
fabricados possuam meios de lacracdo que impegam o acesso a carga lacrada
dentro do contéiner, exceto em casos de violagao dos lacres.

O Australian Timber Component Treatment (TCT) regulamenta a imunizacao
dos componentes de madeira expostos no assoalho do contéiner para atender aos
requerimentos do Departamento de Saude Australiano. Este tratamento € aplicado

em 100% dos contéineres saidos de fabrica em qualquer parte do mundo.

Entrevista com os diretores da Modallport desenvolvedores de

softwares.

Quais os principais produtos oferecidos?

A Empresa tem como objetivo oferecer aos clientes e parceiros solugdo em
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Tecnologia da Informacdo tendo como principais softwares: gerenciamento
operacional e administrativo de terminais portuarios, terminais de contéineres,
armazéns se carga, agéncias maritimas. A proposta do desenvolvimento visa
simplicidade de uso, descentralizagdo das informacgdes, distribuicdo de tarefas,
reducdo da digitacdo e do retrabalho, informagdes completas, integracao
operacional e administrativa, parametrizagdo, otimizacédo dos recursos humanos,

customizacgao, melhorias operacionais constantes.

Quais sao as situagoes criticas encontrados nos desenvolvimentos?

Quanto a sistematizacdo da informagdo, ndo existe uma padronizagdo por
parte dos armadores, a gestdo da informacdo ndo é centralizada, ndo havendo,
portanto uma “cartilha” que oriente os prestadores de servicos no que se refere a
padronizacéo dos processos operacionais e por conseguinte como ,quando e a onde
os dados deverdao ser coletados e tratados para geracdo de informagdes
operacionais e de controle.Na percepcéo dos entrevistados o que concorre para que
nao haja padronizacédo dos sistemas de informacado, sdo os custos envolvidos, e a
absorgcdo dos mesmos dentro da cadeia de atividades.

Os entrevistados alegam por suas experiéncias, que um dos fatores de
influéncia no tratamento das informacbées € a “cultura do pais de origem do
armador”, pois cada pais possui suas peculiaridades na definigdo dos processos de
trabalho, legislacbes distintas, implicando em dificuldade de padronizacdo das
informagdes. Outro fator, que causa possiveis discrepancias no tratamento das
informacgdes, sdo as “rotas”, pois as relagcbes no comércio exterior, dependem de
regulamentacdes especificas de cada pais, inviabilizando mais uma vez a

padronizacao.
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Qual a tecnologia para transmissao dos dados?

A tecnologia utilizada para transmisséo dos dados € o EDI, que por sua vez
nao observa os mesmos modelos de transmissao, para cada armador ( concorrendo
para falta de padronizagao).

Quanto a coleta de dados o sistema prevé alteragdo do status do
contéiner.somente nos gates e na oficina de reparo.Estas atividades fazem parte do
ciclo de vida do contéiner dentro do terminal de vazios.

Os usuarios normalmente tem problemas para compilar dados vindos de outro
terminais que prestam servigo, surgindo a necessidade de envio de e-mails para o
terminal, ndo ha integracdo em tempo real entre os terminais. Estes gaps trazem
distor¢cbes sobre o status do contéiner e o tempo de permanéncia no status.

Para controle de movimentacdo do vazio em estoque para uso a regra é
FIFO.( first -in /first- out). O reparo é considerado ponto critico na gestao logistica do
contéiner vazio, face aos possiveis status (vistoria, aguardando reparo, em reparo),
e tempos alocados a cada uma das atividades.

Existem defasagens decorrentes dos tempos de atualizagdo e transmissao
das informacdes para o armador, sendo assim a posi¢cao do contéiner vazio ndo se

da em tempo real.

4.3 Analise dos resultados

A andlise dos resultados foi desenvolvida considerando dentro Modelo de



99

Gestéo os Sistemas de Informacéo e o Planejamento e Controle de estoque de
contéineres. Na seqUéncia foram analisados os dados que definem os elos da
Cadeia Logistica do Contéiner Vazio e seus Agentes, e por fim a integracdo da a
Gestao Local e Global dos Contéineres, de acordo com o Modelo de Estudo

proposto (Figura 11).

Comércio Exterior
» Comeércio Modelo de
Exterior Armadores e estio
Brasileiro Anci iti g
Agéncias Maritimas > Sistemas de
» Transporte informagao
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Gestao logistica 9 Terminais Portuarios :s(:g:;?::ede
do contéiner vazio contéineres
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> Operagéo » Transporte Cadeia Logistica do Cadeia Logistica
> Controle » Armazenagem Contéiner Vazio do Contéiner
> Informacgao Vazio e seus
Agentes
Fornecedores de
Planejamento e Software
Controle da 5
Prestacao de gf:;i?dL;cal €
Servigos no ai
Transporte Contéineres
Maritimo
» O Papel do
Contéiner
FUNDAIVJENTAQA( PESQUISA DE ANALISE DOS
TEORICA CAMPO RESULTADOS

Figura 11: Modelo do Estudo — Fase 3: Andlise dos resultados
Fonte: Adaptado de Robles (2001)

Os armadores estudados operam em todos os continentes, com servigo de
mais de trinta rotas, figurando entre as vinte primeiras empresas de transporte
maritimo internacional em TEUs transportados, sendo os maiores armadores em
operagdes no Porto de Santos. No Brasil contam com equipes de vendas

oferecendo aos exportadores e importadores, solu¢des logisticas integradas.
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4.3.1 O Modelo de Gestao

O planejamento da atividade da gestdo do contéiner vazio se inicia pela
preparagcdo do booking forecast, usualmente a cada 90 dias, referenciados a
trimestres, pela coordenag¢ao comercial global (matriz). Esta previsdo é gerada sobre
a disponibilidade de recursos (navios e contéineres), considerando rotas e
freqiéncia, andlises dos mercados que operam base para previsdo de
necessidades, as quais sao cotejados com a disponibilidade de recursos.

Os escritérios comerciais locais sdo responsaveis pelas de vendas, fazendo
reservas de espacgos para os clientes, que nesta ocasiao ja informam o porto de
origem e destino, a possivel data de embarque e a especificagdo da carga.

A coordenacao comercial global recebe os dados gerados pelas reservas
locais, e os consolida, alocando cada reserva nas disponibilidades identificadas a
partir pelo booking forecast.

O planejamento passa por revisbes semanais considerando as alteracbes
resultantes das operacdes realizadas nos portos e da realizagdo de vendas no
mundo.

Com base nas informacdes geradas pela coordenagdo comercial originam os
procedimentos da coordenacdo de logistica global que objetivam suprir
equipamentos (contéiner) para as demandas no mundo, criando com isto a logistica
internacional do contéiner.

O ambiente dos negbdcios portuario se notabiliza pelo dinamismo das
operacbes somado a alta competitividade entre as linhas de navegacdo no
transporte mundial de cargas, exigindo tomadas de decisdes cada vez mais rapidas

para que a sobrevivéncia e sustentabilidade das empresas sejam garantidas.
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Para o planejamento da logistica global sdo considerados os schedules dos
navios, compreendendo, rotas programadas (portos e terminais de escala e datas
previstas de atracacdo e partida), necessidades e disponibilidades de contéineres
por tipo e o potencial de devolu¢do de contéineres aos depdsitos de vazios pelos
importadores e tem como objetivo determinar, de antemao, o posicionamento (local
e tempo) do contéiner, ou seja: onde e quando os contéineres estardo cheios, e
onde e quando estardo vazios.

Para os armadores pesquisados, o posicionamento da frota de contéineres é
uma viséo estratégica do negdcio. Assim, leva em consideragcédo os varios tipos de
contéiner, mix de cargas, portos de atracacdo e volumes de importagcdo e
exportacao de cada porto. Para tanto, realiza periodicamente um estudo de cenarios
para definicdo da estratégia, do numero de contéineres que serdo necessarios para
atender a demanda, especificando quantos deverdo entrar ou sair dos diversos
portos componentes de suas rotas.

O mundo ideal seria definir por par, portos nas diversas rotas, o volume de
contéineres de entrada e saida para maximizar o aproveitamento da movimentagéo,
pois se conhecendo os fluxos de mercadorias de importagcao e exportagao o objetivo
do jogo seria reduzir o desperdicio, isto &, reduzir os movimentos de contéineres
vazios entre portos. No entanto, a realidade é outra e comum a empreendimentos
em que o lead time de disponibilidade de materiais é longo, ou seja, o processo diz
respeito a estimativas de necessidades de médio a longo prazo feitas com
antecedéncia, as quais tém de ser ajustadas, o melhor possivel ao se determinar as
necessidades firmes e de curto prazo de contéineres, por tipo, tamanho, local,
dentre outras especificacdes.

Nos armadores estudados, a estrutura das discussdes para definicao de
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estoque da-se, primeiramente, pela definicdo de onde estdo os maiores
requerimentos de contéineres e como serdo atendidos. A constelagdo de servigos
nao € tao fixa, exigindo cancelamento de rotas, a busca de espaco (slots) em navios
de outros armadores (slot changes e slots charters) — ajustes de capacidade
operacional, leasing de contéineres e colocacao junto aos fabricantes, usualmente
localizados na China, de ordem de compras de contéineres. Note-se que essas
condutas necessarias para sanar os desequilibrios tém de ser deflagradas com
antecedéncia a necessidade de transporte de carga do cliente.

Assim, para os armadores o0 processo de reposicionamento entre localidades
€ continuo, levando-se em consideragao, o tempo de viagem entre portos, origem e
destino do reposicionamento e ainda o lead time do processo (tempo de deciséo de
reposicionamento e embarque efetivo do contéiner mais tempo navegacgado, que
usualmente totaliza duas semanas).

A questéao sobre a falta de contéiner, por vezes, esta calcada nas questdes de
terra, ou seja, o allocation (capacidade que cada porto tem para atender um
determinado navio em relagcdo a capacidade estatica dos depdsitos). Uma das
estratégias adotadas € a do estabelecimento de contratos de transporte de longo
prazo com embarcadores de modo a possibilitar uma regularidade previsivel no
volume transportado por rotas, facilitando o planejamento do reposicionamento de
contéineres.

No caso da Costa Leste da América do Sul, Santos é o porto que da
atendimento ao reposicionamento dos contéineres oriundos do change destination
(reprogramacéo da descarga de contéineres vazios transportados). Os navios vao
se abastecendo ao longo das rotas, sendo coletados dados sobre embarque e

desembarque de vazios, havendo, entdo, possibilidade de se realizar um
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mapeamento do que esta em transito (disponivel) em cada navio. Para tanto, sao
utilizados sistemas de informa¢des que da&o conhecimento dos status dos
contéineres nos diferentes estados de seu ciclo operacional local e interagem com o

sistema global do armador.

4.3.2 A cadeia logistica do contéiner vazio e seus agentes.

O contéiner vazio deve estar disponivel em um terminal (porto de origem), na
data prevista para retirada pelo embarcador para ser unitizado, e entdo atingir o seu
propésito, tornar-se um equipamento do navio, para alcangar uma nova base
territorial (porto de destino).

O desbalanceamento de quantidade de contéineres entre portos obriga o
transporte por terra ou mar de unidades vazias, para dar atendimento a outros
portos.

A interacao o processo de planejamento, que recebe informagdes do sistema
de informagbes do armador, as quais alimentam a previsao de necessidades, a qual
na comparagao com a de disponibilidade, desencadeiam ac¢bes de adequacéo do
numero por tipo de contéineres a movimentar a disponibilidade existente, tanto no
nivel da regido de operagdo, como no nivel das rotas e portanto dos portos de
escala previstos gerando os reposicionamentos.

O fluxograma representa o sequenciamento de atividades que compdéem o
ciclo operacionais do contéiner, incorporando exportador/importador, no caso

consignatarios contratantes dos servigos (Figura 12).
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Figura 12: Ciclo da movimentagéo e geragéo de contéiner vazio
Fonte: Nobre, Robles e Santos (2005)

Assim, para o armador o processo de reposicionamento entre localidades é
continuo, levando-se em consideragao, o tempo de viagem entre portos, origem e
destino do reposicionamento e ainda o lead time do processo (tempo de deciséo de
reposicionamento e embarque efetivo do contéiner mais tempo navegacgdo, que
usualmente totaliza duas semanas).

A questao sobre a falta de contéiner, por vezes, esta calcada nas questdes de
terra, ou seja, o allocation (capacidade que cada porto tem para atender um
determinado navio em relagdo a capacidade estatica dos depdsitos). Uma das
estratégias adotadas é a do estabelecimento de contratos de transporte de longo

prazo com embarcadores de modo a possibilitar uma regularidade previsivel no
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volume transportado por rotas, facilitando o planejamento do reposicionamento de
contéineres.

O fluxograma evidencia a importancia da gestado logistica do contéiner vazio
enquanto processo, associado a prestagcdo de servigcos aos clientes e operagao
dessa prestacéo pelos armadores.

Fica clara, a dependéncia da logistica local a logistica global e o objetivo é a
minimizacdo da movimentacdo de vazios, pois, como se sabe, somente o0s
movimentos de contéineres cheios representam fretes, os de contéineres vazios,
embora necessarios, dadas as condigbes de desbalanceamento, se apresentam
como custos a minimizar, mesmo se considerando a possibilidade de repasse aos
embarcadores.

Para transporte maritimo, conforme se constatou junto aos armadores
pesquisados o0 uso do contéiner representou uma mudanga profunda nos negécios
passando a fazer parte de cadeias logisticas integradas, atendendo exigéncias do
comércio exterior. Um exemplo notoério diz respeito a movimentagcdo de cargas
refrigeradas (carnes e frutas), para a qual ndo pode haver interrup¢céo da cadeia de
frios (perda de temperatura havendo necessidade de geradores nos meios de
transporte) o que exige além do equipamento especializado (contéiner reefer) a
diminuicao, senao eliminagdo de movimentos de transferéncia manual, com excec¢éao
evidente da unitizagao (consolidagao/estufagem) e desunitizagao
(desconsolidacao/desova) das cargas frigorificadas nos contéineres.

As condi¢des de concorréncia cada vez mais acirrada entre os armadores e
as exigéncias dos embarcadores justificam a busca pela reducdo de custos, que
pode se refletir em frete mais interessantes, e ainda em margens mais

compensadoras.
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As entrevistas realizadas configuraram, para os armadores pesquisados, uma
situacdo em que a gestao logistica do contéiner vazio € sistémica, visto que os
dados coletados nos depdsitos de contéineres vazios compdem uma base de dados
de apoio as tomadas de decisdo. Os armadores informaram sobre as deficiéncias na
integracdo dos sistemas de informagcdo, com os terminais de vazios no Porto de
Santos, ja que alguns ndao possuem integracdo com os sistemas dos armadores,
retardando a transmissédo de dados e gerando retrabalho, pois em algumas
situacdes os dados s&o enviados dos e-mails, gerando gaps em relagdo a posigao
de vazios nos terminais No Porto de Santos, estabeleceram contratos com
operadores portuarios e com terminais retro-portuarios nas margens esquerda e
direita do Porto, para armazenagem, consolidacdo/desconsolidagdo de cargas,
transporte e distribuicdo de cargas, paletizacao e unitizacdo de mercadorias; além

de depoésito de vazios, para vistoria e reparo.

4.3.3 Gestao local e global do contéiner

As companhias de navegacdo, denominadas armadores, que operam com
navios porta contéiner, possuem terminais préprios ou contratados para o
armazenamento de contéineres vazios. Estes terminais armazenam e tratam os
contéineres vazios.

Um terminal de contéineres é uma localizagdo fisica e na logistica de
contéineres vazios, uma area que concentra a atividade da gestéo local, onde cada
contéiner passa por um ciclo de vida desde sua entrada para armazenamento até

sua liberacao para uso.
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Para que se realize a armazenagem do contéiner vazio no terminal, é
necessario que se atendam alguns procedimentos operacionais realizados em
estacdes de trabalho definidas para a operagéo do terminal.

O gate-in (portaria) é o local onde sao iniciadas as atividades de recepc¢éo do
contéiner. A equipe do gate-in tem acesso ao sistema de informacéo do terminal
para verificar se os contéineres que chegam sdo realmente destinados ao seu
terminal, validando a entrada do contéiner no sistema. O uso de um sistema de
informacgéo as proporciona o controle interno das movimentacgdes diarias das frotas
dos armadores. O sistema registra e armazena as entradas e demais informagdes
das etapas do ciclo de vida de cada contéiner, formando um historico e ajudando os
gestores nas tomadas de decisdes baseadas nos diversos relatérios gerenciais.

E no gate-in que a vistoria é iniciada, para se identificar avarias evidentes ou
causadas por terceiros. Considera-se uma pré-vistoria e € feita com o contéiner em
cima do caminhdo e ainda fora do terminal. A pré-vistoria € uma exigéncia dos
armadores, onde o terminal € instruido a n&o receber contéineres sujos de
importacdo. Toda limpeza de contéiner gera um custo e como é comum constar nos
contratos de locacdo, o armador ndo assume este custo que € responsabilidade do
importador. Em se evidenciando ocorréncias ou qualquer caso de duvida, o terminal
deve recusar o recebimento do contéiner e informar o cliente para que este autorize
ou nao o recebimento, pois a partir do momento que o contéiner é recebido e
descarregado, a responsabilidade passa a ser do terminal. Sempre que um
contéiner é recebido em um terminal, isto €, quando ha um intercambio de
equipamento, € gerado um documento de entrada.

A liberagdo acontece no gate-out e € a ultima etapa do ciclo de vida do

contéiner no terminal. A equipe do gate-out verifica no sistema as reservas e
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confronta com as autorizagdes de liberagdes feitas pela area de logistica local que
acompanha o transportador rodoviario. ldentificado e liberado o contéiner, é gerado
um documento de saida validando a liberagdo do contéiner no sistema, havendo um
intercambio de equipamento.

Para ser considerado apto para uso, a vistoria considera trés pontos que
devem ser atendidos, a saber: a segurancga para o ser humano, a seguranca para a
carga e a segurancga para o contéiner. De acordo com o IICL checar um contéiner
para identificar avarias inclui também inspecao de limpeza. Se, na opinido do
vistoriador, contaminacao, residuo, resto de carga ou odor se apresentar nociva e
ameacar a vida ou a saude humana, ou for prejudicial a carga futura, o contéiner
deve ser rejeitado no gafe-in e seu agente de entrega deve ser imediatamente
comunicado.

O reparo deve restituir o contéiner a sua forma original ou 0 mais proximo
dela e deve ser executado com o uso de materiais de qualidade igual ou superior ao
original para continuar garantindo sua integridade, conforme manual de reparos do
[ICL. Caso os armadores tenham seus proéprios critérios, que serao aplicados na
frota prépria os mesmos tem que oferecer garantia de uso, e seguranga na
movimentacgao.

Cabe a coordenacao logistica local a gestdo do o fluxo fisico terrestre
liberacdo e recepg¢ao de contéineres vazios, a manutencédo do estoque segregando
as unidades aptas para uso e as que requerem reparos e alimentacdo da base de
dados para atualizagao da frota.

Tem como principais atribuicdes: receber o contéiner vazio retornado do
importador e garantir a retirada da zona primaria de contéineres vazios

descarregados dos navios; autorizar e liberar a distribuicdo de unidades dentro do
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tempo estimado para dar atendimento aos clientes; analisar e monitorar a os
servicos de reparos e os custos incorridos nos contéineres recebidos com avarias,
em seus depositos; manter comunicagdo com o departamento comercial a fim de

garantir qualidade e precisao ao atendimento ao exportador.
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CONSIDERAGOES FINAIS E RECOMENDAGOES

O contéiner tem as qualidades de um cidadao do mundo. Cada contéiner tem
uma identificagdo prépria, atravessa fronteiras, enfrenta diversidades culturais e
climaticas, ndo tem domicilio fixo e, por vocag¢ao, promove a realocacao fisica da
producao entre paises onde haja abundancia ou falta de mercadorias.

O inicio da historia da vida deste ente, o contéiner, se da em meados da
década de 1950, com o propésito de acondicionar mercadorias para transporte. A
época, 0 uso era incipiente e pouca utilidade oferecia, pois 0os navios estavam
preparados para o acondicionamento de carga solta em seus pordes.

Com a percepcédo da oportunidade de transportar mercadorias de maneira
mais segura e econdmica em boxes, surge a adaptacédo e padronizagao, € um box
que transforma a visdo do mundo. Foram desenvolvidas tecnologias na engenharia
naval, convergindo para novos modelos de constru¢cao de navios, pordes para carga
solta foram trocados por células (slots), com objetivo de acondicionar, de forma
segura, este novo equipamento que passa a fazer parte integrante do navio.

Bruscas mudangas operacionais ocorreram, trazendo a necessidade de
adaptacdo técnica dos portos, desenvolvimento de maquinas auxiliares para
movimentagcdo, carregamento e descarga dos navios e, por conseguinte, a

reformulacdo da mao-de-obra ocupada. Os padrdes de execucdo das atividades
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portuarias passaram a ser comparados internacionalmente exigindo, cada vez mais,
a capacitacéo dos agentes da cadeia produtiva.

Em decorréncia dessa inovagdo operacional, as empresas armadoras se
viram compelidas a mudar o modelo de gestdo implicando em reformulacdo de
estratégias de geracao de receita e controle de custos.

As receitas ficaram atreladas ndo s6 a venda e realizagao de transporte, mas
também a produtividade dos contéineres, ou seja, o contéiner tem que girar o ciclo
vazio, cheio, vazio, cheio o maior numero de vezes possivel, a cada periodo,
usualmente convencionado por ano. Dentro do modelo de gestao, os custos do setor
passam a ter novos elementos® logisticos a serem administrados, a partir das
atividades de terra, indicando a importancia da gestao logistica do contéiner vazio.

O contéiner é ativo basico e relevante e somente cumprira seu papel se
houver carga a ele associada. A partir desta condicdo o armador inicia, nas areas
comercial e de logistica, o planejamento da alocacédo da frota de contéineres nos
portos com mercado demandante de transporte maritimo Liner.

O navio no mar, o contéiner em terra e para a realizacédo dos servicos de
transporte passa a existir entre eles uma dependéncia mutua: o navio transporta o
contéiner e o contéiner armazena a carga.

Os armadores passaram a exigir precisdo nos recursos de tecnologia da
informacédo, pois o contéiner fisicamente € controlado por quem dele tem
dependéncia (consignatario e logistica local do armador) e, virtualmente, pela
coordenacao da logistica global do armador para que nao se perca o controle da sua

frota, nas tomadas de decisbes estratégicas de alocagao de recursos.

% Entende-se como elementos logisticos, os componentes dos servigos logisticos, quais sejam,
transporte, embalagem, armazenagem, sistemas de informagdes logisticas, a gestdo de inventarios,
manuseio de materiais e as questdes fiscais inerentes aos servigos logisticos. (Bowersox; Closs;
Cooper, 2006).
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O consignatario percebe a importdncia do contéiner pela carga nele
armazenada, acompanhando seu transito em terra. E o armador, pela possibilidade
de novo uso, quando este passa a condi¢cao de vazio.

A intervencao direta do gestor de logistica local do armador é responsavel
também por garantir que a unidade volte o mais breve possivel ao terminal e seja
agregada ao estoque de contéineres disponiveis, para novo uso.

Robles (2005) compara o Contéiner Vazio analogamente ao lado escuro da
Lua, ou seja, o contéiner cheio € visivel, todos prestam atencgao a ele, enquanto que
o vazio somente o armador enxerga. é a fase de transformacgao da Lua. A citacéo,
extraida de apontamentos de aula, ajuda a ilustrar a relacdo de completitude das
gestdes logisticas do contéiner cheio e vazio.

O transporte maritimo Liner € um setor dependente dos recursos navios e
contéineres, e sua administracdo da producao necessita de planejamento e controle
desses recursos para dar atendimento as necessidades do mercado. Aos
requerimentos de transporte dos produtos s&o associados os tipos de contéineres
demandados nos locais de origem e destino, por exemplo, alimentos, sendo que, no
Brasil é destaque o café e as cadeias de frios das mercadorias pereciveis que
necessitam ser protegidas por baixas temperaturas.

Estudos de cenarios, para definir as estratégias de realocagao de contéineres,
objetivam minimizar as faltas locais decorrentes dos desequilibrios entre as
correntes de comércio exterior e definir, os inventarios de contéineres necessarios
para atender as demandas. Sdo dimensionados quantos entrardo e sairdo de cada
rota, tipos solicitados de contéineres e quando té-los disponiveis.

Como setor de demanda secundaria, a prestacdo de servigos de transporte

tem que se ajustar aos mercados dos setores produtivos.
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A dinamica da economia dos setores faz com que a continuidade do
fornecimento n&o seja fixa, exigindo cancelamento ou ampliagdo de rotas e
freqUéncias, busca de mais navios (order, charter ou joint), adicdo e subtracdo de
contéineres na frota com o ajuste periddico de capacidade operacional. Os
desequilibrios (imbalance) de recursos sao tracos peculiares da atividade que
devem ser curados cotidianamente por acdes efetivas da area comercial e de
logistica dos armadores.

Porém, esta cura necessita de um tempo para propiciar a regeneracao da
condicdo saudavel de oferta do recurso no porto determinado. Os lead-times de
realocacao, importacao/exportacdo de vazios sdo compostos pelas somas dos
tempos de navegacdo com os de tomada de decisdo de onde, quando e como
reposicionar os contéineres.

Essa gestdo € foco de atencdo dos armadores tendo em vista os custos de
movimentacdo de contéineres vazios, 0s quais, em primeira analise, se
caracterizarem como perda, pois n&do geram receitas.

As questdes intrinsecas de gestdo do armador sobre seus recursos, devem-
se agregar as implicagdes territoriais, advindas do uso dos contéineres, pois as
areas urbanas junto as regides portuarias tém sido impactadas pela adog¢ao do novo
estilo de manuseio e armazenagem de cargas para transporte.

Os velhos Armazéns Gerais construidos ao longo do cais do porto, perderam
suas utilidades e glebas de terra nas areas lindeiras aos portos foram ocupadas por
terminais de contéineres vazios, transformando as atividades econdmicas da regiao
portuaria. Novos agentes aparecem nessa cadeia produtiva para manter os padrbes
de interacdo entre o armador e o consignatario, destacando-se as atividades de

intermodalidade e outros servigos necessarios a movimentagdo de contéineres, por
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exemplo, vistorias e reparos de contéiner nos terminais, ampliagdo da frota de
transporte rodoviario com carroceria adaptada (bugs) para contéineres e as
questdes relativas a tecnologia da informacao.

Os resultados obtidos nesta dissertagdo, embora de carater qualitativo,
permitem concluir pela importancia da gestdo logistica dos contéineres para os
armadores; a concepgdo e gerenciamento integrado de equipamento fundamental
para a prestacao de servigos de transporte maritimo, tendo em vista a necessidade
de interacdo permanente entre sistemas globais e locais e o posicionamento da
funcao na estrutura hierarquica das organizagbes pesquisadas.

O tema se mostrou instigante para a pesquisadora e merece estudos mais
aprofundados, aumentando-se o numero de casos a estudar, o que se constitui um
desafio, devido as caracteristicas do setor no Brasil, pouco sensivel a permisséao de
pesquisas académicas, o que pode ser atribuido a recentidade da implantacao
efetiva no pais e a uma percepcao de confidencialidade extrema dos dados,
resultante das condi¢des bastante agressivas da competicao.

Estando esta dissertacdo inserida no campo da economia maritima e da
logistica internacional, o espectro de atividades € amplo sendo “A gestéo logistica do
contéiner vazio”, parte da integracao de atividades. A pesquisa ficou circunscrita ao
modelo de gestdo dos sistemas de informacéo planejamento e controle da cadeia
logistica na gestéo local e global.

Durante o desenvolvimento da pesquisa, outras questdes para estudo foram
detectadas e podem ser indicadas para futuros trabalhos académicos, como por
exemplo, as questdes de estruturacdo dos processos e atividades nos terminais de
contéineres vazios, as questdes fiscais e documentais na movimentacdo de

contéineres vazios e cheios, o papel da intermodalidade, e ainda na éarea da
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Tecnologia da Informacéo, a busca de solu¢des e padrdes internacionais, haja vista
o carater transnacional do transporte maritimo.

Pelas consequéncias advindas da tecnologia a forma do manuseio de cargas
trouxe relevante transformacao no ambiente do trabalho, sugerindo estudos sobre as
exigéncias de capacitacao e realocacdo da mao de obra.

Os resultados confirmaram, também, a percepg¢do da pesquisadora de se
tratar de um tema relevante para o desenvolvimento da logistica no pais, em
especial, pelos seus resultados expressivos no comércio exterior e na busca de uma

insercdo competitiva e assertiva do Brasil no concerto das nagdes.
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APENDICE A

Protocolo para o desenvolvimento do estudo multicasos sobre:
A gestao logistica do contéiner vazio

1.

PROPOSITO

1.1 Caracterizar o papel da gestdo logistica do contéiner vazio na prestagcdo de servigco de
transporte maritimo de longo curso; evidenciando como se da a atuagao dos armadores; na
gestdo da cadeia logistica; observando a importancia dos sistemas de informacgao de apoio
ao planejamento e controle da movimentagédo em nivel local e global.

FONTES DE EVIDENCIA

1.1 O desenvolvimento da analise utilizar-se-a de quatro fontes de evidéncia para coleta de
dados:
a) revisao bibliografica para fundamentacao teorica (livros, teses, dissertagdes e artigos);
b) documentacao, incluindo visita a sites especializados;
c) aplicagdo de entrevistas semi-estruturadas, conforme roteiros propostos (apéndices),

junto a armadores e agéncias maritimas; transportadores rodoviarios; terminais portuarios
e fornecedores de softwares;

d) observagdes diretas.

ORGANIZAGAO DO PLANO
O estudo exploratério de multicasos terd como unidade de analise armadores que operam no
Porto de Santos, levantando-se informacdes dos intervenientes na gestdo logistica do
contéiner vazio. Os armadores a serem pesquisados comporao amostra nao-probabilistica
intencional determinada principalmente pela acessibilidade as empresas e seus
respondentes.

PROCEDIMENTOS DE CAMPO

4.1. Definicdo das unidades de analise.
Serdo selecionados inicialmente, armadores com importdncia na movimentacdo de
contéineres no Porto de Santos e que possam ser caracterizados na atividade pela adogéo de
diferentes modelos de gestdo do contéiner vazio. Prospecg¢do preliminar realizada pela
pesquisadora indicou formas diferentes de gestdo, ou seja, controle da frota de contéiner
vazio pelo préprio armador, controle por intermédio de agéncia maritima e por joint-ventures
entre armadores.

4.2. As entrevistas, em principio, ndo serdo gravadas, a critério dos respondentes tendo em vista

n&o inibir ou limitar as respostas.

4.3. Levantamento de documentagéao.

4.4. Observagdes diretas em terminais portuarios, acontecimentos em tempo real.

QUESTOES DE ESTUDO
Para dar atendimento aos objetivos do trabalho serdo questdes de estudo:
a) modelo de gestéo;
b) sistemas de informagcdo planejamento e controle de estoque de
contéineres;
c) cadeia logistica do contéiner vazio e seus intervenientes;
d) gestéo local e global dos contéineres.

ANALISE DE DADOS
A andlise dos dados sera feita a partir do cruzamento das informagdes coletadas das quatro
fontes de evidéncias propostas, as implicagbes tedricas tendo em vista a verificagdo do
atendimento ou n&o aos objetivos do trabalho e apresentada na elaboragéo do relatério, com
0s subtdpicos do tema estudado e conclusdes.
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APENDICE B

Roteiro de entrevista aplicado aos Armadores

1.

2.

Quais as implicacdes para se compor a frota de contéiner para dar
atendimento as necessidades de prestacéo de servigo de transporte?

Como se define tipologia da composicédo da frota em relacdo as rotas a servir
e o dimensionamento da quantidade de contéineres vazios que deverao
formar o estoque em cada localidade?

Como e feito o planejamento da gestdo logistica do contéiner vazio em cada
porto?

O planejamento de disponibilidade de vazios se inicia quanto tempo antes da
necessidade de uso do contéiner?

Dentro do planejamento, como ocorre a decisdo de reposicionamento de
vazios, ou seja de onde vem para onde vai?

A gestéo fisica do contéiner vazio de quem e a responsabilidade?

Na operacdo de devolugdo e entrega de contéineres vazios quantos dias
livres sdo concedidos para o embarcador - free-time?

Como esta configurado o sistema de informagéo?

Quando se inicia coleta de dados sobre o contéiner vazio?

Entrevistas: Terminais Portuarios

1.
2.

Quais os procedimentos para descarga dos contéineres vazios?
Quais os procedimentos para o embarque de contéineres vazios?

Entrevistas com outros agentes na cadeia logistica

1.

2.

Quais sao os fatores que intervém na atividade do transporte rodoviario de
contéineres vazios?
Quais s&o os padrdes de vistoria exigidos internacionalmente e por qué?

Entrevista com os diretores da Modallport desenvolvedores de softwares.

1.
2.
3.

Quais os principais produtos oferecidos?
Quais sé&o as situagdes criticas encontrados nos desenvolvimentos?
Qual a tecnologia para transmissao dos dados?



