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RESUMO

CARVALHO, Renata Oliveira de. Logistica Integrada na prestacdo de servicos de
cabotagem: de porto-a-porto a porta-a-porta. Santos, 2009. 174f. Dissertacéo
(Mestrado em Gestdo de Negdcios) UNISANTOS.

O transporte maritimo de cabotagem é o transporte realizado entre dois portos da
costa de um mesmo pais ou entre um porto costeiro e um fluvial. No Brasil, ja foi
responsavel, em 1951, por 27,5% da producdo de cargas do pais, sendo que,
atualmente, responde com apenas 1,82%. A Lei de Modernizacédo dos Portos (Lei n°
8630/93) e a estabilizacdo monetaria da economia brasileira a partir de 1999 (ONO,
2001), permitiram que as empresas de navegacao investissem novamente no setor.
Na cabotagem, no periodo de 2003 a 2008, segundo ANTAQ (2004, 2005, 2006,
2007, 2008a, 2009a), houve um crescimento de: 181,7% na tonelagem de carga
geral; 227% na movimentacdo das embarcacdes nos portos nacionais; e 93,5% no
transporte de contéineres. Este crescimento esta associado a ampliacdo dos
servicos oferecidos, com oferta de transporte porta-a-porta por parte das empresas
transportadoras de cabotagem, ou seja, o Armador maritimo de cabotagem. A
integracdo logistica para prestacdo do servico de transporte de contéineres por
cabotagem é o tema desta dissertacdo. Para a realizacdo da pesquisa utilizou-se o
estudo multicasos. O principal resultado é a identificacdo e caracterizacdo deste
servico ampliado que é oferecido pelos Armadores de cabotagem, que passam a

atuar como operadores logisticos multimodais de carga conteinerizadas.

Palavras-chave: Cabotagem, Logistica Integrada, Transporte Maritimo.



ABSTRACT

CARVALHO, Renata Oliveira de. Logistica Integrada na prestacdo de servicos de
cabotagem: de porto-a-porto a porta-a-porta. Santos, 2009. 174f.. Dissertacéo

(Mestrado em Gestdo de Negdécios) UNISANTOS.

Short sea shipping in Brazil is defined, by CNT (2006), as the transportation
movement among two maritime ports from the same country or among a coast port
and one by a river. Back in 1951, the modal was responsible for 27.5% from total
cargo movement and nowadays its participation on the Brazilian transport matrix is
less than 2% (1.82%). The so called “Port ModernizationLaw” (Law 8,630/93) and the
Brazilian economy monetary stabilization from 1999 till now allowed that shipping
companies reinvest in the industry. In the period from 2003 to 2009 the short sea
shipping vessels movement arise 227% on Brazilian ports and general cargo volume
increases 181.7% (ANTAQ, 2004, 2005, 2006, 2007, 2008a, 2009a). The uprising on
container movement (93.5% between 2003 and 2008) can be associated to shipping
companies services provided extended to a door-to-door perspective. Logistics
integration in this kind of service is this work theme, that utilizing a multicase study,
could identify and characterized the amplified services provided by the shipping

companies that acts as multimodal logistics service providers for containerized cargo.

Key words: Short Sea Shipping, Integrated Logistics, Maritime Transportation.
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INTRODUCAO

O transporte maritimo de cabotagem, segundo definicdo da CNT (2006), é o
transporte realizado entre dois portos da costa de um mesmo pais ou entre um porto
costeiro e um fluvial. O transporte de cabotagem ja movimentou 27,5% da producéo
de cargas do pais em 1951, mas ao longo das décadas teve a sua participacéo
reduzida, atingindo o seu ponto minimo em 1994 com 10% da producdo de
transportes do Brasil (BNDES, 1997). Atualmente, o transporte de cabotagem é
responsavel por 1,8% da producédo de transporte de carga do pais, segundo Lacerda
(2004).

Grande parte das cargas tipicas para o transporte de cabotagem foi
transferida para o modal rodoviario, que no Brasil, possui uma infraestrutura
desenvolvida e grande oferta de prestadores de servigos. Atualmente, segundo o
Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT), o modal responde por 58% da
producado nacional de transporte de cargas (BRASIL, 2007b).

A Lei de Modernizacdo dos Portos (Lei n°® 8630/93) e a estabilizacdo
monetaria da economia brasileira a partir de 1999 (ONO, 2001) configuram um
cenario propicio para as empresas de navegacao investir novamente no setor.

O desempenho da cabotagem entre 2003 a 2008 ratifica esse fato,
constatando-se um crescimento de 227% no movimento das embarcacdes nos
portos e aumento de 16,7% no volume de tonelagem, considerando granéis (solido e
liquido) e carga geral (ANTAQ, 2004, 2005, 2006, 2007, 2008a, 2009a). A carga
geral, que inclui a conteinerizada, cresceu 181,7%, sendo que a carga

conteinerizada praticamente dobrou, com um crescimento de 93,5%.
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O crescimento do transporte de contéineres na cabotagem associado a
ampliacdo dos servicos oferecidos, com a visdo da oferta de transporte porta-a-porta
por parte das empresas transportadoras de cabotagem, ou seja, o armador maritimo
de cabotagem, constitui-se no tema desta dissertacéo.

O presente estudo, partiu do principio de que a prestacdo de servicos de
logistica integrada, bem como a exigéncia do nivel de servico por parte dos
embarcadores, representa um novo cenario para a cabotagem no Brasil, na direcéo
de se constituir uma alternativa de transporte para carga de alto valor agregado.

Para caracterizar a prestacdo dos servicos de logistica integrada na
cabotagem de contéineres, teve-se como base o desenvolvimento de estudo
multicasos com os trés armadores maritimos de cabotagem que ofertam o servi¢o de
transporte de contéineres no Brasil, e pesquisa junto a terminais terrestres e
maritimos, que servem a estes armadores, de modo a verificar e compreender o
processo de transformacdo dos servicos porto-a-porto para 0 porta-a-porta,
transformando o armador de cabotagem em um prestador de servi¢cos logisticos
multimodais.

O estudo foi concebido e desenvolvido a partir da participagdo da
pesquisadora no Nucleo de Estudos em Logistica Internacional e Economia Maritima
— NELIEMA, grupo de estudos ligado ao Programa de Pds-graduacdo em Gestéo de
Negdcios da UniSantos e do interesse académico da pesquisadora para a area de
logistica em geral e do transporte em patrticular.

A dissertacado se estrutura na apresentacdo dos objetivos, do tema e sua
justificativa, no primeiro capitulo. A seguir é, descrita a metodologia utilizada e
argumenta-se sobre sua adequacédo ao tratamento do tema e atendimento dos

objetivos propostos. A fundamentacdo teorica, apresentada no capitulo 3 €



20

referenciada do geral ao particular, trazendo um panorama sobre o transporte no
Brasil e a prestacdo de servicos de logistica integrada. Os estudos multicasos
constituem o capitulo 4 e focaliza o transporte maritimo de cabotagem de
contéineres de e para o Porto de Santos e as integracdes logisticas estabelecidas
para o transporte porta-a-porta.

A pesquisa de campo foi conduzida pela pesquisadora aplicando formuléario
de entrevista estruturado e semi-aberto junto a executivos dos armadores e dos
terminais terrestres e maritimos, no periodo de setembro a novembro de 2009. Vale
ressaltar a boa acolhida por parte dos respondentes, 0s quais inclusive permitiram a
divulgacdo académica das informacdes coletadas.

As conclusbes do estudo sdo apresentadas no capitulo 4. A dissertacao
permitiu concluir que o armador de cabotagem agregou valor ao transporte de
contéineres na cabotagem, a integrando aos modais terrestres, permitindo um
atendimento porta-a-porta aos embarcadores.

Adianta-se o principal resultado da pesquisa: para a realizacdo do seu servi¢o
ampliado, o armador, atuando como operador logistico multimodal estabelece
parcerias para a prestacdo dos servicos. Essas parcerias, ainda apresentam
fragilidades, resultantes da incapacidade dos parceiros de oferecer um nivel de
servico “O0timo”, o ou por questdes operacionais (falta de caminhdes, restricbes de
transporte e tempo das ferrovias), ou por questbes estratégicas dos terminais
portuarios que mantém uma oferta de servigos priorizando a navegacgado de longo
curso.

O estudo permitiu identificar ainda que para o desenvolvimento da cabotagem
no Brasil necessita-se a adequacao da legislagcado que regulamenta as atividades. O

principal ponto a destacar € que seus procedimentos operacionais sao,



21

praticamente, 0s mesmos que o0s das cargas internacionais, acarretando custos e
demoras que diminuem a eficacia da carga doméstica maritima, quando comparada
a sua movimentacgao por via terrestre.

O estudo pretendeu contribuir para o entendimento do transporte maritimo de
cabotagem, do transporte de contéineres na cabotagem, da configuracdo dos
servicos que demandam a cabotagem, do desenvolvimento de infraestrutura
portuaria, dos prestadores de servigco logisticos, e no campo académico para
estudos relacionados a logistica integrada. Evidentemente, ndo se pretendeu
esgotar a tematica, mas sim, pelo atendimento dos objetivos propostos, apontar

novas direcOes de estudos e pesquisa.
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1 OBJETIVOS

Os objetivos dizem respeito aos propdésitos do pesquisador em seu estudo e
apontam o0s resultados tedricos e praticos a serem perseguidos (PESCUMA;

CASTILHO, 2005).

1.1 OBJETIVO GERAL

O estudo apresenta como objetivo geral, também apontado por Vergara
(1998) como objetivo final:
» Caracterizar a prestacao de servicos de logistica integrada na cabotagem

de contéineres pelo Porto de Santos.

1.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Objetivos especificos correspondem a decodificacdo do objetivo geral em
objetivos que, ao serem atendidos, consubstanciam o atendimento do objetivo geral,
ou como apresenta VERGARA (1998, p. 25), correspondem a “metas de cujo
atendimento depende do objetivo final’. Dessa forma, tém-se:

1. Identificar a evolucdo do servico de transporte de contéineres por
cabotagem no Brasil e, mais especificamente, no Porto de Santos;

2. ldentificar o papel da cabotagem na movimentacdo de mercadorias de e

para o Porto de Santos;
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3. Mostrar os processos de negdcios dos armadores’ de cabotagem que
operam contéineres no Porto de Santos e suas formas de atuacédo (estratégica e
comercial) com seus parceiros;

4. Contextualizar a relacdo Armadores/Terminais, suas necessidades atuais,
potencialidades e restricoes;

5. ldentificar os intervenientes nas relacbes comerciais no transporte porta-a-

porta de contéineres.

1.3 JUSTIFICATIVA DO TEMA

O tema do estudo, Logistica Integrada na prestacdo de servicos de
cabotagem: de porto-a-porto a porta-a-porta, focaliza armadores de cabotagem de
contéineres que operam no Porto de Santos.

Segundo Roesch (1999, p. 99) “justificar € apresentar razdes para a propria
existéncia do projeto [...] e, em termos gerais, é possivel justificar um projeto através
de sua importancia, oportunidade e viabilidade”.

Quanto a sua importancia, pode-se afirmar que o estudo se justifica, ao
considerar o transporte de Cabotagem como alternativa vidvel para integrar cadeias
de suprimentos em diversos setores, contribuindo para a preservagdo ambiental, ao
transferir servicos de transporte via terrestre de cargas para o modal maritimo,
ajudando a reduzir os niveis de poluicdo decorrentes. Um exemplo, diz respeito ao
transporte maritimo de madeiras, via barcagas, conforme identificado no sitio

eletronico da Norsul (2009):

! pessoa juridica constituida segundo as leis brasileiras, com sede no Pais, que tenha por objeto o
transporte aquaviario, autorizada a operar pelo érgdo competente ANTAQ — Agencia Nacional de
Transportes Aquaviario. (BRASIL, 1997).
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O transporte maritimo de madeira, via navios-barcaga, tem como
principal beneficio a reducdo do trafego de carretas nas rodovias: 0
volume total de 3.400.000 m*® de madeira sendo transportado pelas
embarcacgOes, anualmente, equivale a cerca de 63 mil viagens por
ano de caminhdes ultra pesados de 54m?, ou seja, um caminh&o a
cada oito minutos, 24 horas por dia, 365 dias por ano.
(http://www.norsul.com/site/aempresa/areasdeatuacao.php)

De acordo com Costa (2009), para se transportar uma carga de 1.000 t de
arroz de Pelotas (RS) a Fortaleza (CE) pelo modal rodoviario se produz 675,75 t de
diéxido de carbono (CO,). Ao se utilizar a cabotagem multimodal, ou seja, o
transporte pelo modo rodoviario de Pelotas até o porto de Rio Grande, dai a carga
segue por cabotagem até o porto de Pecém (CE), depois é transportada pelo modal
rodoviario novamente até Fortaleza (CE), ha uma producdo total de 184,44 t de CO,,

Assim, conforme exposto no paragrafo anterior por Costa (2009), ao se optar
pelo transporte de cabotagem multimodal h4 uma reducéo de 72,7% de emisséo de
diéxido de carbono em comparacao ao transporte rodoviario, ou seja, uma reducéo
de 491,31 t de CO, para cada 1.000 t de arroz transportado.

A importancia do transporte aquaviario para os transportes é justificada pela
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ (SYNDARMA, 2008), ao
ponderar que o Brasil € um pais de grandes dimensées com aproximadamente
7.400 km de extensdo de costa navegavel, com as principais cidades, os poélos
industriais e grandes centros consumidores no litoral ou em cidades proximas a
regido costeira.

O Syndarma, destaca ainda, que:

[...] atualmente, com a estabilizacdo da inflacdo e taxas de juros em
queda, as condicdes politico-econébmicas favorecem o
desenvolvimento do comércio, e a cabotagem passa a ocupar novos
nichos de mercado, crescendo sua participacdo no transporte de
carga geral. Aliados a isso, fatores desfavordveis ao modal
rodoviério, como precariedade das vias, pedagios, elevada idade
média da frota e falta de seguranca, e também a melhora da
eficiéncia portuaria, favorecem o crescimento do segmento
aquaviario para o transporte de mercadorias em rotas como Santos-
Manaus e Fortaleza-Buenos Aires. (SYNDARMA, 2008)
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A cabotagem tem mostrado um comportamento crescente no periodo 2003 a
2008, conforme ilustra a Tabela 1, construida a partir dos relatérios da ANTAQ de
Andlise da Movimentacdo de Embarcacgfes (2003 a 2008) dos portos organizados e
terminais de uso privativo. A cabotagem no Brasil apresentou no periodo uma
evolucdo de 227% na movimentacdo de embarcacfes: saindo de 3.756 em 2003

para 12.284 no ano de 2008.

Tabela 1 — Movimentagao das Embarcagdes nos portos (2003-2008)

Atracacfes* Longo Curso Cabotagem Outras Navegacdes **
(Total) (total e em %) (total e em %) (total e em %)

2003 27.123 15.296 56,4 3.756 13,8 8.071 29,8
2004 29.367 17.104 58,2 4,124 14 8.139 27,7
2005 nao disponivel nao disponivel nao disponivel néo disponivel
2006 31.998 17.966 56,1 4.639 14,5 9.393 29,4
2007 32.923 19.260 58,5 4.707 14,3 8.956 27,2
2008 43.907 20.735 47,2 12.284 28 10.887 24,8

A (2003- 61,9 35,6 227,0 34,9
2008) ' ' ' '

% media 10,11 6,27 26,74 6,17
anual

* Qtde. de Embarcacdes

* Também denominada navegacao de interior, realizada ao longo de canais, rios, lagos, enseadas,
baias e angras, segundo a Antaq (2009a).

Fonte: Adaptado dos Relatérios de movimentagcdo de embarcacdes (ANTAQ, 2004, 2005, 2006, 2007,
2008a, 2009a)

Ono (2001) afirma que a cabotagem deve contar com portos eficientes,
segurancga da carga, custos competitivos, tempos de esperas menores nos portos e
rotas adequadas, de modo a ganhar cargas atualmente no modal rodoviario e
ferroviario, desde que se viabilize a integracdo logistica dos modais terrestres ao
hidroviario.

Segundo Syndarma (2009), o transporte por cabotagem para longas
distancias tende a ser mais competitivo relativamente as tarifas de outros modais,
principalmente para cargas de baixo valor agregado. De acordo com a Revista Trade

and Transport (2009, p.24) “o modal permite a reducdo de custos na cadeia de
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distribuicdo além de ampliar a freqiéncia e reduzir prazos”, e na compara¢cao com o
modal rodoviario aponta uma reducdo de custos no transporte que pode chegar a
30%.

Schluter (2008, p. 73) propde um modelo de custos para o processo logistico,
que demonstra que uma empresa sediada em Porto Alegre desejando levar sua
carga, no caso arroz, até uma Central de Distribuicdo na cidade de Recife, apresenta
uma economia de R$ 167.283,83 no primeiro més de funcionamento se optar pelo
transporte hidroviario quando comparado ao transporte rodoviario. O Quadro 1
apresenta os dados deste estudo.

Quadro 1 — Dados da aplicacdo do modelo de custosd 0 processo logistico

Modal Rodoviario Modal hidroviério
R$ 5.200,00 (incluindo a
, R$ 8.000,00 (percurso integracdo modal e
Tarifa :
completo) transbordos* na origem e no
destino)

Prazo de Entrega (da data
da coleta até a efetiva 8 dias 9 dias
entrega no CD)

. . Plena — veiculo saindo a Frequiéncia de uma
Disponibilidade ~ :
qualquer momento embarcacédo a cada 8 dias
Capacidade: 25.000 itens (por veiculo) 23.000 itens (por contéiner)

Operador Logistico : cobra R$ 25,00/t de custo fixo do aluguel do espaco, acrescido de R$
12,00/t de movimentacdo de entrada e saida de produtos. O produto é saco de arroz de 1
kg, com valor de R$ 1,20.

*ato ou efeito de transferir mercadorias, de um meio de transporte a outro.
Fonte: Elaboracao propria a partir de Schluter (2008, p.73)

O foco do estudo no Porto de Santos se justifica pela sua representatividade
nacional na movimentagao de contéineres em geral (longo curso e cabotagem). Em
2008, segundo ANTAQ (2009a), foram movimentados no Brasil 7.203.899 TEUS?,
sendo o Porto de Santos responsavel por 37,17% desse total , seguido dos portos

de Rio Grande (8,35%) e Paranagua (8,27%).

2 TEUs — Twenty Feet Equivalent Unit”, ou Unidade Equivalente de 20 pés. Trata-se da medida
padrdo para medir capacidade de contéineres em navios, trens, etc. Equivale a um contéiner padréo
de 6,10m (comprimento) x 2,44m (largura) x 2,59m (altura), ou aproximadamente 39 m>.( LEVINSON,
2006)
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Em 2008, o Porto de Santos, segundo ANTAQ (2009a), concentrou 20,53%
(307.374 TEUSs) das operacdes de cabotagem, seguido pelos portos de Suape (PE)
com 20,24% (302.853 TEUSs) e Paranagua (PR) 13,20% (197.430 TEUS).

O Porto de Santos é o Unico porto brasileiro considerado de abrangéncia
nacional, e o principal porto brasileiro do comércio exterior (NETO, 2006). A area de
influéncia do Porto de Santos abrange os estados de Sao Paulo, Minas Gerais, Mato
Grosso, Mato Grosso do sul, Goias e paises do Mercosul, podendo ser visualizado
no Mapa 1 as participacdes de cada estado nas relacdes comerciais com o Porto de

Santos.

Hint

- 20%
PORTO DE SANTOS

' Y

Mapa 1 — Hinterlandia do Porto de Santos
Fonte: CODESP, 2005

Em 2008, 24,7% do valor total das cargas no comércio exterior do Brasil,
passaram pelo Porto de Santos. O Fluxo Comercial Brasileiro
(Importagbes+Exportacdes) de 2008 no Porto de Santos foi de US$ 91,8 bilhdes
cresceu 28,6% em relacdo a 2007 e representou 5,8 % do PIB de 2008, que

segundo o BCB/DEPEC, foi de US$ 1.587,4 bilhdes. (CODESP, 2009b).
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A Tabela 2 apresenta a participacao dos portos nacionais no Fluxo Comercial
Brasileiro, nos ultimos 4 anos, onde se evidencia a representatividade do Porto de
Santos no cenario nacional, pois mesmo ao se acumular a participacdo na Balanca
Comercial em 2008 dos portos de Vitoria, Paranagua, Itaguai e Rio Grande (24,3%)
ainda se torna inferior se comparado a participacéo do Porto de Santos (24,7%).

Tabela 2 — Balan¢ga Comercial

2005 2006 2007 2008 A%
PORTOS USSB Part.% USSB Part.% USSB Part.% U§$ Part.% | 2008/2007
Santos 50,9 265 605 264 714 254 918 247 28.6
Vitoria 156 81 176 7,7 207 74 289 18 39,6
Paranagué 116 60 128 56 180 64 240 65 33,3
ltagual 9,1 47 106 46 140 50 197 53 40,7
Rio Grande 90 47 100 44 136 48 175 47 28,7
Rio de Janeiro 8,2 43 10,5 4.6 13,1 47 17,3 47 32,1
S3o Luis 5,1 2,7 6,9 3,0 8,3 30 130 35 56,6
ltajai 5,0 3,1 7.2 3,1 8,9 32 112 3,0 258
S&o Sebastido 3,1 16 45 2,0 7.1 2,5 9,6 2,6 35,2
Manaus 3,6 1,9 44 1,9 5,0 1,8 7.3 2,0 46,0
S&o Francisco 3,3 1,7 3,7 1,6 44 1,6 6,8 1,8 54,5
Porto Alegre 3,4 1,8 40 1,7 49 1,7 6,3 1,7 28.6
Outros Portos e 63,0 328 762 333 918 326 1177 317 28.2
Aeroportos
BRASIL 191,0 1000 2289 1000 2812 1000 3711 1000 320

Fonte: Adaptado de CODESP (2009b)

Em resumo, o desenvolvimento recente, o potencial para o transporte
maritimo de cabotagem e o papel desempenhado pelo Porto de Santos na balanca
comercial brasileira, justificam o estudo que aborda a questdo do ponto de vista dos
prestadores de servico de cabotagem, mais especificamente na prestacdo de
servicos de logistica integrada para o transporte porta-a-porta referenciado a

movimentag&o de cargas conteinerizadas.
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2 ABORDAGEM METODOLOGICA

O presente capitulo apresenta o caminho metodologico seguido no estudo,
trazendo definicbes basicas de metodologia cientifica e seus tipos de métodos e
técnicas com suas qualificacbes. O estudo de caso como instrumento da pesquisa
qualitativa exploratoria e a proposicao do estudo multicasos refletida no Protocolo.

Abordagem metodolégica é entendida como sendo a espinha dorsal de
qualquer estudo ou pesquisa académica ou nao. (SANTOS, 2006). Segundo o
dicionario Houaiss (2009) metodologia pode ser definida como “parte de uma ciéncia
que estuda os métodos aos quais ela prépria recorre; [...] investigacdo e estudo,
segundo métodos especificos; corpo de regras e diligéncias estabelecidas para
realizar uma pesquisa; método”.

Metodologia Cientifica € um estudo dos caminhos, dos instrumentos usados
para se fazer pesquisa cientifica, os quais respondem o como fazé-la de forma
eficiente. E a espinha dorsal de qualquer estudo ou pesquisa académica. (SANTOS,
2006)

Segundo Miguel (2007), a importancia da metodologia em um trabalho é por
sua necessidade de embasamento cientifico. Por esta razdo se busca a melhor
abordagem para responder as questdes da pesquisa, por meio da escolha de
meétodos e técnicas para seu planejamento e conducdo. Com isso é possivel o
desenvolvimento de trabalhos estruturados que podem ser replicados e
aperfeicoados por outros pesquisadores.

De acordo com Marconi e Lakatos (2007), um método é um conjunto de
atividades sistematicas e racionais que, com maior seguranc¢a, permite alcancar o

objetivo — conhecimentos validos e verdadeiros — tragando o caminho a ser seguido,
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detectando erros e auxiliando as decisdes do cientista.

A metodologia é a explicacdo minuciosa, detalhada, rigorosa e exata de toda
acao desenvolvida no método (caminho) do trabalho de pesquisa. Vergara (1998)
define que método cientifico € um caminho, uma logica de pensamento que pode ser
classificadas de trés formas: (a) método hipotético-dedutivo, deduz alguma coisa a
partir da formulacdo de hipdteses que sado testadas; (b) fenomenoldgico, €
necessario o abandono, por parte do pesquisador, de idéias preconcebidas para
poder entender algo a partir do ponto de vista das pessoas que 0 estdo vivendo e
experimentando; e (c) dialético, vé as coisas em constante fluxo e transformacéao,
tendo como foco o processo e as interacdes da sociedade e do homem.

Marconi e Lakatos (2007) classificam os métodos genéricos de pesquisa em:
(a) indutivo; (b) dedutivo; (c) hipotético-dedutivo; e (d) dialético. Para essas autoras,
no meétodo indutivo, o objetivo dos argumentos € levar a conclusdes cujo conteudo &
muito mais amplo do que o das premissas, nas quais, se basearam, ou seja, a
generalizagao.

Bryman e Bell (2007) entendem que a teoria dedutiva representa a comum
visualizagdo da natureza do relacionamento entre a teoria e a pesquisa. O
pesquisador, com base no que é conhecido sobre um determinado assunto e das
consideracdes tedricas sobre este assunto, deduz uma hipétese que deve entdo ser
submetida a uma andlise. Esses autores ponderam que a diferenca entre o método
indutivo e dedutivo € que, no primeiro caso, uma teoria é gerada a partir das
observagdes e conclusdes. J4, no segundo caso, 0 processo € inverso. A partir de
uma teoria existente geram-se observacgdes e conclusdes a respeito de um assunto.

De acordo com Silva e Menezes (2005), no método dialético, as contradigdes

se transcendem dando origem a novas contradicdbes que passam a requerer
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solucdo. E um método de interpretacdo dinamica e totalizante da realidade.
Considera que os fatos ndo podem ser considerados fora de um contexto social,
politico, econdmico, entre outros.

“A metodologia, ou método cientifico, assume grande importancia nas
pesquisas académicas e sem ela os resultados das investigacdes seriam de dificil
aceitacdo” (CAMPOMAR, 1991, p. 95). Segundo Roesch (1996, p. 76) “a tarefa nédo
€ muito facil, pois a Administracdo, ao contrario de outras ciéncias sociais, nao
possui método de investigacao definido. Combina métodos de outras disciplinas, das
quais recebe influéncias”.

Roesch (1999, p.125-6) sugere que “sejam definidos os seguintes itens:
método ou delineamento da pesquisa; definicAo da area ou populacdo-alvo do
estudo; plano de amostragem; plano e técnicas de coleta de dados e plano de
analise de dados”; guardando-se coeréncia entre métodos e técnicas de coleta e
andlise de dados.

Definir a metodologia, segundo Vergara (1998), diz respeito: escolher o tipo
de pesquisa que sera realizada; definir o universo e amostra; selecionar 0s sujeitos;

e determinar como proceder a coleta e o tratamento dos dados.

2.1 TIPO DE PESQUISA

Segundo Silva e Menezes (2005), a pesquisa € um trabalho em processo nao
totalmente controlavel ou previsivel. Adotar uma metodologia significa escolher um
caminho, um trajeto global do espirito. O trajeto, muitas vezes, requer ser
reinventado a cada etapa. Precisa-se, entdo, ndo somente de regras e sim de muita

criatividade e imaginacao.
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Marconi e Lakatos (2007, p.157) definem que a pesquisa é “um procedimento
reflexivo sistematico, controlado e critico, que permite descobrir novos fatos ou
dados, relacdes ou leis, em qualquer campo do conhecimento”.

Miguel (2007) classifica as pesquisas em relacdo a sua tipologia quanto:

* anatureza das variaveis pesquisadas: qualitativa ou quantitativa;

e A natureza do relacionamento entre as variaveis: carater descritivo ou
causal,

e ao objetivo e ao grau de cristalizacdo do problema: de natureza
exploratdria ou conclusiva,

e a intensidade de controle capaz de ser exercido sobre as variaveis em
estudo: experimentais em laboratério ou ex-post facto®; e

e ao escopo da pesquisa em profundidade e amplitude: estudo de caso ou
levantamento amostrais, tipo survey®.

Para Vergara (1998). h4 diversas classificacdes de tipos de pesquisas, ela
propde dividi-las em dois critérios basicos: quanto aos fins e quantos aos meios:

e quanto aos fins uma pesquisa pode ser. exploratéria, descritiva,
explicativa, metodologica, aplicada e intervencionista;

* quanto aos meios de investigacdo, a autora propde: pesquisa de campo,
pesquisa de laboratorio, telematizada, documental, bibliografica, experimental, ex
post facto, participante, pesquisa acao e, por fim, estudo de caso.

Ja Bryman e Bell (2007) apresentam uma abordagem entre estratégias de

pesquisa e propdsito de pesquisa. Para esses autores, as decisbes-chave que

S Investigacdo ex post facto refere-se a um fato ja ocorrido. Aplica-se quando o pesquisador nao
pode manipular variaveis"(VERGARA, 1998, p. 47).

Compreende um levantamento de dados em uma amostra significativa acerca de um problema a
ser estudado para, em seguida, mediante andlise quantitativa, obter-se conclusées correspondentes
aos dados coletados. (GIL, 1996)
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envolvem uma pesquisa séao feitas acerca do propoésito da pesquisa e os métodos de
pesquisa, 0s quais estdo ligados a uma determinada estratégia de pesquisa.

Para Bryman e Bell (2007), o propdsito de pesquisa, que esta classificado em
cinco tipos (experimental, survey, estudo de caso, longitudinal e comparativo), aliado
ao projeto de pesquisa, promove uma estrutura para a coleta e analise de dados.
Para cada proposito de pesquisa a ser escolhido, podem-se adotar duas estratégias
de pesquisa (qualitativa ou quantitativa) ou até mesmo uma estratégia mista entre as
duas, sendo que para cada uma dessas estratégias sao derivados os métodos a
serem adotados.

Bryman e Bell (2007) classificam os métodos de pesquisa de acordo com as
estratégias escolhidas. Pois, se a pesquisa utilizar-se da estratégia quantitativa, o
pesquisador podera se utilizar dos métodos de entrevista estruturada, questionario e
observacédo estruturada. Ja para a estratégia qualitativa, os métodos sdo: entrevista
semi-estruturada e nao estruturada, questionario semi-estruturado, observacéo
participante e focus group®.

Gil (1996) classifica a pesquisa, com base em seus objetivos gerais, em trés
grandes grupos (exploratérias, descritivas e explicativas), o que possibilita
estabelecimento de marco tedrico e aproximagdo conceitual ao ponto de vista
empirico. O autor ainda aponta a necessidade de se estabelecer um delineamento,
ou seja, um planejamento da pesquisa, no qual, o elemento mais importante é o
procedimento adotado para a coleta de dados.

Para a coleta de dados, Gil (1996) divide em dois grupos de delineamento: (a)
Fontes de papel, que consiste em dados obtidos da pesquisa bibliografica e a

pesquisa documental; e (b) Fontes de pessoas, obtidos por meio de pesquisa

® Entrevista em grupo na qual existem muitos participantes, existe uma &nfase no questionamento em
tépico particular e uma interacao entre os membros do grupo em busca de uma compreensao
(BRYMAN; BELL, 2007).
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experimental, ex post facto, de levantamento e do estudo de caso.

O Quadro 2 apresenta uma sintese dos tipos de pesquisa apresentados por
Miguel (2007), Vergara (1998), Gil (1996) e Bryman e Bell (2007). Diante dessa
abordagem, torna-se relevante enquadrar a pesquisa quanto ao seu proposito,
estratégia e metodo especifico. Desta forma, de acordo com a abordagem de
Bryman e Bell (2007), a pesquisa que resultou nesta dissertacao caracteriza-se
quanto:

a) ao seu proposito como um estudo de multicasos;

b) a estratégia de pesquisa como qualitativa; e

c) ao metodo especifico utlizou-se de entrevista semi-estruturada,
questiondrio semi-estruturado e internet research methods (metodo de pesquisa pela
internet)

A pesquisa qualitativa, segundo Bryman e Bell (2007), usualmente enfatiza
uma estratégia de pesquisa baseada mais no levantamento de depoimentos e textos
do que na coleta e andlise de dados quantitativos e pressupde a visualizagdo da
realidade social como uma constante mudanca emergente da cria¢céo dos individuos.

Em relacdo a pesquisa exploratéria, a qual se enquadra esta pesquisa, Gil
(1996, p. 45) entende “que estas pesquisas tém como objetivo principal o
aprimoramento de idéias ou a descoberta de intuicdes”. Envolve levantamento
bibliografico, entrevistas com pessoas que tiveram experiéncias praticas com 0
problema pesquisado e andlise de exemplos que estimulem a compreenséo. Para
esse autor, a pesquisa exploratoria, em geral, assume as formas de pesquisas
bibliograficas e estudos de caso.

Utilizando-se da taxionomia proposta por Vergara (1998, p. 45), a presente

pesquisa € de natureza exploratoria, pois “é realizada em area na qual ha pouco
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conhecimento acumulado e sistematizado. Por sua natureza de sondagem, néo
comporta hipoteses que, todavia, poderao surgir durante ou ao final da pesquisa.”

Quadro 2 — Tipos de Pesquisas: uma sintese dos auto  res

TIPOS DE PESQUISA
Miguel (2007) Vergara (1998) Bryman e Bell (2007) Gil (1996)

Classifica as pesquisas |Classifica as Quanto ao propdsito e | Classifica a
em relacdo a sua tipologiapesquisas quanto aos estratégia de pesquisa. | pesquisa com base
quanto: fins e meios. » Proposito de em seus objetivos

* a natureza das * Finalidades de: pesquisa: gerais em trés
variaveis pesquisadas: uma pesquisa: experimental, survey, | grandes grupos:

qualitativa ou exploratoria, estudo de caso, « exploratérias,;

quantitativa; descritiva, longitudinal e » descritivas e

* anatureza do explicativa, comparativo; « explicativas.

relacionamento entre as | metodoldgica,  Estratégias de

variaveis: carater aplicada e pesquisa: qualitativa,

descritivo ou causal;: intervencionista. quantitativa ou mista.

* ao objetivo e ao grau | * Meios de

de cristalizag&o do investigacéo:

problema: de natureza pesquisa de campo,

exploratéria ou pesquisa de

conclusiva; laboratorio,

+ aintensidade de telematizada,

controle capaz de ser documental,

exercido sobre as bibliografica,

variaveis em estudo: experimental, ex post

experimentais em facto, participante,

laboratorio ou ex-post pesquisa agao e, por

facto; fim, estudo de caso.

* e ao escopo da

pesquisa em termos de

profundidade e

amplitude: estudo de

caso ou levantamento

amostrais tipo survey.

Fonte: Elaboragéo propria

Para tanto, foi realizada uma pesquisa eletrénica nos bancos de dados de
congressos e simposios relacionados a area de gestéao, além de sitios de bibliotecas
virtuais e ferramentas de busca na internet. Verificou-se producdes a respeito do
objeto de estudo, s6 que em sua maioria convergem para assuntos da area de
engenharia da producdo, engenharia de transportes, engenharia naval, aspectos de
modelagem matematica e parte sob o enfoque logistico, sendo que poucas tratavam
de questdes gerenciais.

Quanto aos meios de investigacbes (VERGARA, 1998) foram adotados: a
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pesquisa bibliografica, a pesquisa documental e o estudo de caso. Pode-se
acrescentar aos meios de investigacao, a pesquisa de campo, pois foi realizada uma
“investigacdo empirica no local onde ocorre um fenémeno ou que dispde de
elementos para explica-lo.” (VERGARA, 1998, p. 45).

A pesquisa bibliografica, ao que concordam Gil (1996) e Vergara (1998), é
desenvolvida a partir de livros, artigos cientificos, revistas, jornais, redes eletronicas,
revistas académicas, anuarios, anais de congressos e simposios e dicionarios, ou
seja, foi utilizado material que é de uso e conhecimento publico ja elaborado, que
tratavam sobre os objetivos do estudo.

A pesquisa documental, segundo Gil (1996, p. 51) “vale-se de materiais que
nao receberam ainda um tratamento analitico, ou que ainda podem ser reelaborados
de acordo com os objetos da pesquisa’. “E realizada em documentos conservados
no interior de 6rgaos publicos e privados [...] ou com pessoas” (VERGARA, 1998, p.
46). A autora teve acesso a consulta de documentos internos fornecidos pelas
unidades de analises, tais como, registros de servi¢cos, mapas e dados estatisticos.

O Quadro 3 apresenta uma sintese classificatéria de pesquisa de acordo com
as abordagens dos autores citados

Gil (1996) defende que o estudo de caso deve buscar também fazer uma
analise detalhada que permita seu amplo e detalhado conhecimento, o que, no caso
desta pesquisa, se delimitou em gerar conhecimento sobre a prestacéo de servigcos
de logistica integrada (porto-a-porto e porta-a-porta) para o transporte maritimo de
cabotagem de contéineres.

Esta pesquisa se apresenta como um estudo de casos mdultiplos, ao se
pesquisar trés armadores de cabotagem que operam no Porto de Santos, dois

terminais portuarios e um terminal terrestre/seco (ver item 2.2). Conforme aponta Yin
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(2005, p. 68) “0 mesmo estudo pode conter mais de um caso Unico. Quando isso
ocorrer, 0 estudo utilizou um projeto de casos multiplos”.

Quadro 3 — Classificando a pesquisa

TIPOS DE PESQUISA

Miguel (2007) Vergara (1998) Bryman e Bell Gil (1996)
(2007)

Classifica as pesquisas em Classifica as Quanto ao * Quanto aos objetivos

relacdo a sua tipologia quanto: |pesquisas quanto aos [proposito e estratégia | gerais: exploratorias.

e a natureza das variaveis fins e meios. de pesquisa « Fontes de coleta de
pesquisadas: qualitativa;- |» Finalidades de uma [+ propdsito de dados:

» a natureza do relacionamento| pesquisa: pesquisa: estudo (a) Fontes de papel:
entre as variaveis: carater exploratoria, de caso;- pesquisa bibliografica e
causal;- » Quanto aos meios de |* estratégias de a pesquisa documental

* ao objetivo e ao grau de investigacao: pesquisa: (b) Fontes de
cristalizacéo do problema: pesquisa de campo, qualitativa. pessoas: estudo de
de natureza exploratéria; documental, * método de coleta [caso

» aintensidade de controle bibliografica, de dados:
capaz de ser exercido sobre| telematizada e entrevista semi-
as variaveis em estudo: ex- | estudo de caso. estruturada,
post facto; e guestionario semi-

* a0 escopo da pesquisa em estruturado e
termos de profundidade e internet research
amplitude: estudo de caso. methods.

Fonte: Elaboracéo propria

“Comao” ocorrem as transacdes comerciais dos armadores de cabotagem e
dos terminais portuarios e secos? E “por que” estabelecem ou n&o parcerias, e
adotam determinadas estratégias comerciais? Foram algumas das questdes que
levaram a pesquisadora a optar pelo propdsito de estudo de caso, pois de acordo
com Yin (2005, p. 19):

Os estudos de caso representam a estratégia preferida quando se
colocam questbes do tipo “como” e “por que”, quando o pesquisador
tem pouco controle sobre os acontecimentos e quando o foco se
encontra em fendmenos contemporaneos inseridos em algum
contexto da vida real.

Para Bryman e Bell (2007), o estudo de caso implica em uma analise
detalhada e intensiva de um simples caso. Um estudo de caso é envolvido com a
complexidade e a natureza particular do caso em questdo. Um caso a ser estudado
pode ser: uma simples organizacdo; uma simples parte de uma organizacdo; uma

pessoa; e um simples evento.
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Segundo Yin (2005, p. 32):

Um estudo de caso é uma investigagcdo empirica que:

* investiga um fendmeno contemporaneo dentro de seu contexto da
vida real, especialmente quando

* 0s limites entre o fenbmeno e o contexto ndo estdo claramente
definidos.

Yin (2005) aborda que a investigacéo de estudo de caso baseia-se em vérias
fontes de evidéncias (documentacéo, registros em arquivos, entrevistas, observagao
direta, observacao participante e artefatos fisicos), pois ha muito mais variaveis de
interesse do que fonte de dados, nesse caso, € necessaria uma légica de
planejamento, desde as técnicas de coleta de dados até a sua analise, conforme
ilustra o protocolo de estudo de caso elaborado (Apéndice B).

Neste estudo, a principal fonte de evidéncias foram entrevistas realizadas
com profissionais com atribuicées funcionais diretamente ligadas ao processo de
integracao dos servicos logisticos nas unidades de coleta de dados.

Para GIL (1996), entrevista € uma forma de didlogo assimétrico, em que
uma das partes busca coletar dados e a outra se apresenta como fonte de
informacédo. Conforme afirma YIN (2005, p.116), a entrevista € "uma das mais
importantes fontes de informacgéo para um estudo de caso”.

Para as entrevistas foi utilizado o método da comunicacédo e formulario de
perguntas semi-estruturado e nao-disfarcado (Apéndice A), aplicado junto a
profissionais dos armadores pesquisados e representantes dos Terminais
seco/interior e portuario. O formulario, eventualmente, foi adaptado as condi¢cées dos
entrevistados, permitindo-se e até estimulando os respondentes a se manifestarem
sobre aspectos da questao julgados relevantes.

Complementando as fontes de evidéncias, também foram utilizados os
seguintes instrumentos:

a) documentacao, que para o estudo de caso sua importancia é “corroborar
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e valorizar as evidéncias oriundas de outras fontes” (YIN, 2005, p. 112);

b) registro em arquivos que, segundo Yin (2005), sdo oriundos de registros
de servigcos, organizacionais ou pessoais, mapas e graficos, dados demograficos,
entre outros;

c) observacoes diretas, realizadas formal e informalmente durante visitas de
campo e entrevistas, pois sdo “Uteis para fornecer informacdes adicionais sobre o
topico que esta sendo estudado.” (YIN, 2005, p.120).

A Figura 1 apresenta um resumo sobre os pontos fortes e fracos de cada
uma das fontes de evidéncias, conforme apresentado por Santos (2006), que indica
as limitacdes que o método do estudo de caso pode apresentar, as quais devem ser
sempre levadas em consideracdo na analise dos resultados de sua aplicacéo e que,
muitas vezes, indicam a conveniéncia de estudos posteriores ou complementares
aos propostos e realizados.

Em sintese, este estudo pode ser classificado como: pesquisa
qualitativa, exploratoria e de desenvolvimento e an  alise de estudos multicasos.
Justificada pela relativa retomada da atuacdo desses armadores de cabotagem no
Brasil e pela pouca existéncia identificada de estudos que abordem o tema sob o
aspecto de gestéo e, particularmente, na caracterizacdo da prestagéo de servigos de
logistica integrada das empresas prestadoras desse servico de transporte
especializado.

Essa opcéo se justificou, primeiramente, pela possibilidade de obtencao de
dados, pela importancia do transporte maritimo de cabotagem no Brasil e,
metodologicamente, pelo enquadramento do estudo na tipologia proposta por Yin

(2005).
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Fontes de ~
evidéncias Observagoes Pontos fortes Pontos fracos
Documentacédo e cartas, memorandos e | e estavel — pode ser | e capacidade de
outros tipos de revisada inumeras recuperacdo — pode
correspondéncias; vezes; ser baixa;
+ agendas, avisos e | e discreta — nd@o foi | « seletividade

minutas de reunides, e
outros relatorios escritos
de eventos em geral,

¢« documentos
administrativos -
propostas, relatorios de
avaliacdes e outros
documentos internos;

o estudos ou avaliacbes
formais do mesmo ‘local’

criada como resultado
do estudo de caso;

¢ exata - contém
nomes, referéncias e
detalhes exatos de um
evento;

s ampla cobertura -
longo espaco de tempo,
muitos eventos e muitos
ambientes distintos.

tendenciosa, se a

coleta néo tiver
completa;

« relato de vieses -
reflete as idéias

preconcebidas
(desconhecidas) do
autor;

e acesso - pode ser
deliberadamente

sob estudo; negado.
e recortes de jornais e

outros artigos que

aparecem na midia e

massa ou em informativos

de determinadas

comunidades; Sites.

Registros em arquivos | » registros de servico; * [0S mesmos | ¢ [0S mesmos
« registros mencionadog para mencionado§ para
organizacionais, como | documentacao]; documentacao];
tabelas e orcamentos; s precisos e | « acessibilidade aos
« mapas e graficos; quantitativos. locais devido a razdes

. articulares.
o listas de nomes e de P
outros itens importantes
* registros pessoais, como
diarios, e anotacdes.
Entrevistas * “seguir sua propria linha | » direcionadas — | » vieses devido a
de investigacdo, como | enfocam diretamente o questdes mal-
reflexo do protocolo de | tdpico do estudo de elaboradas;

seu estudo de caso, e

s fazer as questdes reais
(de uma conversacéo) de
uma forma néo
tendenciosa que também
atende as necessidade de
sua linha de investigacéo”
(YIN, 2005, p. 116-7).

caso;

s perceptivas — fornecem
inferéncias causais
percebidas.

* respostas viesadas;

e ocorrem imprecisdes
devido a memdria
fraca do entrevistado;

o reflexibilidade - o
entrevistado da ao
entrevistador o que

ele quer ouvir.

Observacdes diretas

s as observacBes podem

s realidade - tratam de

s« consomem muito

variar  de atividades | acontecimentos em | tempo;
formais a  atividades | tempo real; e seletividade — salvo
informais; « contextuais — tratam | ampla cobertura;

e pode-se desenvolver | do contexto do evento. o reflexibilidade - o
protocolo para acontecimento  pode
observacao formal; ocorrer de  forma

e de uma maneira mais diferenciada  porque
informal, podem-se estéd sendo observado;
realizar observacdes e custo - horas
diretas ao longo da visita necessarias pelos
de campo, incluindo os observadores
momentos das humanos.
entrevistas.

Figura 1 — Fontes de Evidéncias: Pontos Fortes e Fr  acos.

Fonte: Adaptado de Yin (2005) apud Santos (2006, p. 40)
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O modelo analitico da pesquisa, mostrado na Figura 2, apresenta trés fases
nao-consecutivas, a saber:

1. fundamentacéo teorica do estudo: adotando uma abordagem do geral para
o particular, trazendo um panorama sobre o transporte no Brasil e a prestacao de
servicos de logistica integrada. O estudo focaliza o transporte maritimo de
cabotagem de contéineres de e para o Porto de Santos e as integracdes logisticas
estabelecidas para o transporte porta-a-porta.

2. realizacao de pesquisa de campo junto:

(a) aos Armadores Maritimos de Cabotagem de contéineres que operam com
linhas regulares de e para o Porto de Santos, séo eles: Alianca Navegacao e
Logistica Ltda., Mercosul Line Navegacdo e Logistica Ltda. e Log-In Logistica
Intermodal S/A.;

(b) ao Terminal terrestre/seco Rodo/Ferroviario — Fassina - localizado na
cidade de Jundiai e utilizado por dois dos armadores maritimos de cabotagem;

(c) aos Terminais portuarios da Rodrimar (localizado na cidade de Santos) e
Tecon - Santos Brasil (localizado na cidade de Guarujd) utilizados pelos armadores
maritimos de cabotagem.

3. andlise dos resultados coletados na pesquisa de campo que possam

contribuir com 0s objetivos gerais e especificos da pesquisa.
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Transportes no Brasil
Prestacéo de
Servigos de Logistica
Integrada

Logistica
Interada
e
Cabotagem
no
Transporte
de
Contéineres
pelo
Porto
de
Santos

Cabotagem no

Brasil

»Principais produtos;

»Principais rotas;

» Principais
armadores

» Regulamentacéo e
barreiras.

Armadores
maritimos de
cabotagem de

contéineres

Alianca;
Mercosul Line;
Log-In

YV V

Prestacéo de
servicos logisticos
na cabotagem de
contéineres
»Integracao de
Servicos Logisticos
»Terminais
terrestres/secos;
»Modos de
transportes
(rodoviario e
ferroviario);
»>Gestéo Logistica
> A prestacéo de
servicos

Terminal
terrestre/seco de
contéineres

» Fassina em
Jundiai

Cabotagem de carga
conteinerizadas no
Porto de Santos
»Terminais
portuarios;
»Participacdo na
movimentacao.

Terminais
portudrios de
contéineres
operando
cabotagem no
Porto de Santos

» Rodrimar;
» Santos Brasil;

Caracterizacéo da
Prestacdo de Servicos
de Logistica Integrada
na Cabotagem de
Contéineres pelo Porto
de Santos:

> ldentificar a evolugéo do
servico de transporte de
contéineres por
cabotagem;

> ldentificar o papel da
cabotagem na
movimentacao de
mercadorias de e para o
Porto de Santos;

» Mostrar 0s processos
de negécios dos
armadores de
cabotagem que operam
contéineres no Porto de
Santos e suas formas
de atuacao (estratégica
e comercial) com seus
parceiros;

» Contextualizar a relacao
Armadores/Terminais
suas necessidades
atuais, potencialidades
e restricdes;

» |dentificar os
intervenientes nas
relacdes comerciais no
transporte porta-a-porta
de contéineres.

FUNDAMENTACAO TEORICA

PESQUISA DE
CAMPO

ANALISE DOS
RESULTADOS

Figura 2 — Modelo de Estudo
Fonte: Adaptado de Robles (2001)
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2.2 UNIVERSO E AMOSTRA

Segundo Vergara (1998, p. 48) “trata-se de definir toda a populacédo e a
populacdo amostral”; sendo que populagcédo (universo) é um conjunto de elementos
que possuem as caracteristicas do objeto de estudo. “Populacdo amostral, ou
amostra é uma parte do universo (populacéao) escolhida segundo algum critério de
representatividade.”

A definicdo da unidade de analise, ou amostra como define Vergara (1998) é
muito importante, pois “um pesquisador pode ficar tentado a coletar “tudo”, algo
absolutamente impossivel de fazer.” (YIN, 2005, p. 43).

Vergara (1998, p. 48) apresenta dois tipos de amostra, a probabilistica
“baseada em procedimentos estatisticos” e a ndo probabilistica, com destaque para
“aquelas selecionadas por acessibilidade e por tipicidade.”

Na amostra ndo probabilistica por tipicidade, € necessario um profundo
conhecimento, por parte do pesquisador, para que se considerem 0s elementos
representativos da populacdo-alvo. Na amostra nao probabilistica por acessibilidade,
os elementos de analise séo escolhidos pela facilidade que o pesquisador possui de
acesso a eles.

Yin (2005) defende que em um estudo multicasos, porém, deve-se buscar a
l6gica da replicacdo e ndo da amostragem, que busca selecionar cada caso de
forma a:

1. prever resultados semelhantes (uma replicacdo literal ou probabilidade de
se encontrar um fenbmeno em patrticular);

2. produzir resultados contrastantes, mas por razdes previsiveis (uma
replicacdo tedrica ou probabilidade de ndo se encontrar um fendbmeno particular)

(YIN, 2005).
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Yin (2005, p. 71) ainda reforca sua posi¢ao ao afirmar que “qualquer aplicacéo
dessa logica de amostragem [ou seja, 0 procedimento estatistico] aos estudos de
caso estaria mal direcionada”.

Utilizando-se da definicdo de Vergara (1998), € possivel classificar a amostra
desta pesquisa em nao probabilistica selecionada por tipicidade, pois as unidades de
analises sdo todos os armadores maritimos de cabotagem que transportam
contéineres de e para o Porto de Santos.

A pesquisadora teve por proposito pesquisar toda a populacdo envolvida
nesse universo: todos os armadores maritimos de cabotagem que operam com
contéineres. Para tanto, os buscou dentre a relacdo dos armadores maritimos de
cabotagem regulamentados pela ANTAQ, conforme demonstra o Quadro 4.

As unidades de analises relacionam-se fundamentalmente com o problema de
se definir o que é um “caso” (YIN, 2005, p. 43) e deve-se buscar ao maximo evitar a
“confusdo indesejada entre a unidade da coleta de dados e a unidade de analise”
(YIN, 2005, p. 100); onde “as fontes de coleta de dados podem ser pessoas
individuais” e “a unidade de andlise do estudo de caso pode ser organizacional’
(YIN, 2005, p. 101).

Vergara (1998) trata “fontes de coleta de dados”, apresentado por Yin (2005),
como sujeitos da pesquisa, esses “sdo as pessoas que fornecerdo os dados”
necessarios a pesquisa. Vergara (1998) também atenta para se evitar a confusdo
entre universo e amostra, 0s quais, por sua vez, sao tratados como unidade de

analise por Yin (2005).
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rasil**

EMPRESA

RESTRICOES /TIPO DE EMBARCACAO

Agemar Transportes Empreendimentos
Ltda

Autorizada a operar exclusivamente embarcacdes de
porte bruto inferior a 1000TPB./ Cargueiro e Balsa

Ags Fretes Maritimos Ltda EPP

Autorizada a operar exclusivamente embarcacdes de
porte bruto inferior a 1000TPB.

Alianca Navegacéo e Logistica Ltda.

Graneleiro, Porta-contéiner, Roll-on/Roll-off

Burra Leiteira Transporte Maritimo Ltda.

Autorizada a operar exclusivamente embarcacdes de

Camorim Servigcos Maritimos Ltda.

porte bruto inferior a 1000 TPB.
*

Chaval Navegacao Ltda

Reconhecida por Forca de Medida Judicial Liminar.

Comercial Maritima Oceéanica Ltda

N&o possui frota prépria

Companhia de Navegacédo Norsul

Barcaca, Cargueiro e Graneleiro

Companhia Libra de Navegacao

Graneleiro

Empresa de Navegacado Elcano S.A.

Gases Liquefeitos, Cargueiro, Graneleiro e Tanque
Quimico

Flumar Transportes de Quimicos e Gases
Ltda.

Tanque Quimico

Frota Oceanica e Amazbnica S.A. Barcaca
Global Transporte Oceanico S.A. Tanque Quimico
Granéis do Brasil Maritima Ltda Graneleiro

Graninter Transportes Maritimos de
Granéis S.A.

Autorizacéo para fins de financiamento junto ao Fundo
de Marinha Mercante.

H. Dantas - Comércio, Navegacao e
Industrias Ltda

Graneleiro

Jaqueline Segundo Empreendimentos e
Transporte Ltda-Me

Autorizada a operar exclusivamente embarcacdes de
porte bruto inferior a 1000TPB.

Laurin do Brasil Navegacéo S/A

Autorizacéo para fins de financiamento junto ao Fundo
de Marinha Mercante.

Log -In Logistica Intermodal S/A

Cargueiro e Porta-contéiner

Marcia Domingos dos Santos Leandro-Me

Autorizada a operar exclusivamente embarcacdes sem
propulsao ou com propulsdo com poténcia de até
800HP, e de porte bruto inferior a 1000TPB.

Mercosul Line Navegacao e Logi stica
Ltda

Porta-contéiner

Muliceiro Servigos Maritimos Ltda

*

Narval Servicos de Transporte Ltda

Roll-on/Roll-off

Navegacéo Guarita S/A.

*

Navegacéo S&o Miguel Ltda

*

Neptunus Transportes Maritimos Ltda

Autorizacéo para fins de financiamento junto ao fundo de
marinha mercante

NTL- Navegacéo e Logistica S/A

*

Pancoast Navegacao Ltda.

Graneleiro

Paolo Garabuggio

Autorizada a operar exclusivamente embarcacdes de
porte bruto inferior a 1000 TPB.

Petrobras Transporte S.A. - Transpetro

Gases Liquefeitos, Navio Cisterna e Petroleiro

Petréleo Brasileiro S.A — Petrobras

Petroleiro

Simone M.M. dos Santos - Transportes —
ME

Autorizada a operar exclusivamente embarcacdes de
porte bruto inferior a 1000TPB.

Superpesa Cia de Transportes Especiais e
Intermodais

Cargueiro e Flutuante

Tranship Transportes Maritimos Ltda

Balsa e Rebocador/Empurrador

Transnave Navegacdo S/A

Balsa e Cargueiro

Wilson, Sons Navegacéao Ltda

Autorizacéo para fins de financiamento junto ao Fundo
de Marinha Mercante

* Sem informac8es

** Atualizado em 21/11/2009.

Fonte: Adaptado de ANTAQ (2009, grifo da autora)
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Nesta pesquisa a fonte de coleta de dados, ou sujeitos da pesquisa, foram
tanto individuos quanto a prépria organizacao, ja as unidades de analise foram as
organizacdes, conforme pode ser observado no Quadro 5.

Quadro 5 — Fontes de coleta e unidade de andlise de  dados

Projeto FONTE DE COLETA DE DADOS
sobre uma De um individuq _ Pe uma organi.za(;éNO Conclusdes
organizacéo Como funuona a organizagao Politicas da organizagao do estudo
Por que funciona a organizacdo | Resultados da organizacéo

Fonte: Adaptado de Yin (2005, p. 101)

No caso deste estudo, as unidades de analise foram os Armadores
maritimos de cabotagem que operam com contéineres no Porto de Santos, um
Terminal secolinterior e dois Terminais portuarios. As fontes de coletas de dados
foram tanto os sitios eletrbnicos dos Armadores, dos Terminais seco/interior e
portuario e a aplicacdo do formulario de entrevista junto a executivos das
organizacdes pesquisadas.

A pesquisa de campo teve inicio com os Armadores maritimos de cabotagem
(que sao detalhados no item 3.3.1), para tanto, foi realizado contato prévio por
telefone, seguido de e-mail, onde se apresentou 0 escopo e proposito da pesquisa.
Todos se mostraram dispostos a contribuir com a pesquisa. Em seguida, foram
agendadas entrevistas nos escritério dos Armadores, dois localizados na cidade de
Santos e um na cidade de S&o Paulo. Sdo considerados pela pesquisadora como
unidades primarias de analises:

* Alianca Navegacao e Logistica Ltda., empresa pertencente ao Grupo
alemao Hamburg Sid, com sede em Sao Paulo e escritorio na cidade de Santos. Em
2008, o grupo operou com 21 navios porta-contéineres atendendo a Cabotagem e a
servigcos de Longo Curso com faturamento anual global de 914 mil Euros;

* Log-In Logistica Intermodal S/A, passou a utilizar essa razdo social a
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partir de 2007, mas desde 1973 opera com a razao social Navegacao Rio Doce Ltda.
Em 1998 se transformou em uma sociedade anénima Navegacéo Vale do Rio Doce
S/A — DOCENAVE. Neste mesmo ano comecou a prestar servico de transporte de
contéineres. Apresentou no ano de 2008 um EBITDA?® ajustado de R$ 38,9 milhdes.
Possui sede no Rio de Janeiro e escritorios em Santos e Sao Paulo;

» Mercosul Line Navegacéao e Logistica Ltda. foi criada em 1999 para operar
na cabotagem brasileira. Em Fevereiro de 2006, tornou-se parte do grupo
dinamarqués A.P. Moller - Maersk Group. Possui matriz em Santos.

As unidades de analises secundarias, assim denominadas pela autora, foram
estabelecidas a partir das entrevistas realizadas com os armadores, onde se
verificou a possibilidade de acesso e contato com 0s seus parceiros comerciais, que
Nno caso Sao 0s terminais portuarios e secos/interior. Nesses terminais sao realizadas
as operacdes de transbordo de carga, movimentacdo, armazenagem, e em alguns
casos a estufagem’ dos contéineres.

Nesse momento, as unidades de andlise secundarias foram estabelecidas
intencionalmente a conveniéncia da pesquisadora de proximidade e de acesso aos
dados e, um dos contatos, fornecido por intermédio do armador Alianca Navegacao.
Realizou-se contato prévio por e-mail sendo possivel agendar as entrevistas e
visitas. S&o unidades de andlises secundarias:

(@) Terminal Intermodal de contéineres rodoferroviario da Transporte e
Comércio Fassina Ltda , localizado na cidade de Jundiai, denominado nesta
pesquisa como Terminal secol/interior, utilizado pelos armadores Alianca Navegacao

e Mercosul Line. E o Gnico terminal compreendido entre o trecho de S&o Paulo-

6 Earning Before Interest, Taxes, Depreciation and Amortization. Segundo Assaf Neto (2001), o
EBITDA equivale ao conceito restrito de fluxo de caixa operacional da empresa, apurado antes do
imposto de renda.

" Refere-se ao ato de unitizar ou consolidar a carga dentro do contéiner, preenchendo-o em sua
totalidade, acondicionando a carga de forma segura e uniforme para o transporte.
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Campinas com um ramal ferroviario (MRS Logistica S/A) para transbordo de carga
conteinerizada. Possui uma &rea de apoio de 370 m? e area total de 42.505 m?.
Além do transbordo de carga (rodoviario-ferroviario e vice-versa), sdo realizados
reparos (manutencdo) e armazenagem de contéineres cheios e vazios, e transporte
rodoviario de contéineres (coleta/entrega — porta-a-porta);

(b) Terminal portuario de contéineres (Tecon) da Santos Brasil
Participacbes S/A , é considerado o maior terminal de contéineres da America do
Sul, localizado & margem esquerda do porto de Santos. E responsavel por 47% da
movimentacao de contéineres no porto de Santos e 19% no Brasil. Possui 596.000
m? de &rea total, com quatro bercos de atracacdo totalizando 980 metros de
comprimento e profundidade de berco de 13 metros. Possui dois armazéns com area
total de 12.000 m?, duas mil tomadas para contéineres reefers® e 4 linhas ferroviarias
(MRS e ALL), com extenséo total de 3 km. A capacidade anual de movimentacéo &
de 1.500.000 TEUs e no ano de 2008 movimentou 1.230.000 TEUs. Esse terminal
portuario € utilizado pelo armador Alianga Navegacgéao e Logistica Ltda.

(c) Terminal portuario no cais do Sabod, localizado a margem direita do
porto de Santos.Pertencente ao Grupo Rodrimar possui 70.000 m? de &rea total,
com dois bercos de atracacdo com 400 metros de comprimento e calado de 11,5
metros de profundidade, permitindo operacdes de navios com carga geral, projeto e
contéineres. Suas areas cobertas compreendem um armazém com 3.000 m? para
carga geral e outro com 1.000 m? especialmente destinado para produtos quimicos e
um patio de contéineres com capacidade de 300 mil TEUs/ano. Esse terminal é

utilizado pelo Armador Log-In Logistica Intermodal S/A.

® Contéiner refrigerado, pois possui um gerador que mantém a mercadoria constantemente em baixa
temperatura. Normalmente esse gerador funciona tanto a combustivel (6leo diesel) como eletricidade.
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2.3 SELECAO DOS SUJEITOS

Os entrevistados escolhidos foram profissionais ligados aos armadores
maritimos de cabotagem de contéineres e aos terminais de contéineres terrestres e
portuarios ocupando cargos de chefia/geréncia dos departamentos de
multimodalidade ou navegacdo, comercial e/ou operacional, conforme cada caso,
estrutura e organograma das empresas pesquisadas.

A “selecdo de sujeitos” (VERGARA, 1998), ou seja, a escolha dos
entrevistados, pessoas que trabalham nas unidades de analise e que foram
responsaveis por fornecer os dados para a realizacdo da pesquisa, aconteceram da
seguinte forma:

(&) no Armador Alianca Navegacdo e Logistica Ltda, foram dois contatos e
duas entrevistas: o Sr. Gustavo Costa, Gerente da filial Santos, e a Srta. Juliana
Latorraca, Supervisora Multimodal,

(b) no Armador Log-In Logistica Intermodal S/A, foi realizado contato e
entrevista com o Sr. Mauricio Alvarenga, Gerente Comercial Multimodal,

(c) no Armador Mercosul Line Navegacdo e Logistica Ltda., realizou-se
contato e entrevista com o Sr. Arthur Bezerra, Managing Director;

(d) no Terminal intermodal de contéineres Transporte e Comércio Fassina
Ltda., foi realizada entrevista com o Sr. Gilson Pichioli, Gerente Geral;

(e) no Terminal de contéineres portuario da Santos Brasil S/A, foi realizado
contato e entrevista com o Sr. Armindo Adegas de Carvalho, Gerente de Operacdes
Logisticas e Comerciais;

(f) no Terminal portuario do Sabo6 do Grupo Rodimar, foi realizado contato e



50

entrevista com o Sr. Jodo Luiz Hollanda da Rocha, Port Operations Manager.

As entrevistas foram programadas com a duracdo de uma hora e meia a duas
horas, de acordo com a disponibilidade de tempo e interesse dos entrevistados. Nas
entrevistas com o0s Armadores, utilizou-se um formulario com questdes semi-
estruturadas e nao-disfarcadas.

Nas entrevistas realizadas nos terminais terrestres/secos e portuarios foi
apresentado o tema e o0s objetivos da pesquisa e as entrevistas seguiram
obedecendo a um roteiro permitindo aos respondentes se manifestarem livremente.
A pesquisadora coube o cuidado de direcionar o foco da entrevista aos objetivos pré-

estabelecidos no estudo.

2.4 PROTOCOLO DO ESTUDO MULTICASOS

Robles (2007) define o protocolo para o estudo de caso como resumo dos
procedimentos de pesquisa e de elaboragdo do estudo. Ele esta diretamente ligado
a pesquisa de campo e a analise dos resultados propostos no modelo de estudo
desenvolvido pelo autor.

Robles (2001) em seu modelo de estudo (Figura 1) sugere um itinerario do
geral para o particular, ou seja, é contemplada a pesquisa como um todo,
visualizando a evolugdo da fundamentacgéo tedrica, identificando para o estudo de
casos, as unidades de andlise da pesquisa e orientando a andlise dos resultados
com foco nos objetivos estabelecidos para a pesquisa.

Segundo Yin (2005), o protocolo para o estudo de caso é muito mais que um

instrumento para coleta de dados, ele contém os instrumentos, os procedimentos e
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as regras gerais que devem ser seguidos ao utilizar o instrumento e o considera
essencial para quem se utiliza do estudo de caso como proposito de pesquisa, pois
“aumenta a confiabilidade da pesquisa de estudo de caso e destina-se a orientar o
pesquisador ao realizar a coleta de dados” (YIN, 2005, p. 92).

Sendo assim o modelo de estudo de Robles (2001) vem ao encontro dos
procedimentos de estudo de caso propostos por Yin (2005) e ajuda a clarificar os
instrumentos e procedimentos adotados para se obter os dados necessarios a
analise dos resultados.

A fim de delinear o estudo de caso metodologicamente, a autora utilizou o
modelo de protocolo (Apéndice B), proposto por Yin (2005) que apresenta a seguinte
estrutura: (1) uma visdo geral do projeto e propdsito da pesquisa (objetivos da
pesquisa); (2) procedimento de campo (fontes de informacédo); (3) questbes de
pesquisa e fontes de evidéncia; e (4) guia para a analise dos dados e o relatério do
estudo multicasos. O formulario de entrevistas (Apéndice A) é parte integrante do
protocolo, pois conforme dito, num estudo de caso, as questbes de pesquisa

integram o protocolo.
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3 A PRESTACAO DE SERVICOS DE LOGISTICA INTEGRADA N A
CABOTAGEM NO BRASIL

Este capitulo tem por objetivo apresentar o conceito de logistica integrada no
transporte de carga conteinerizadas realizado pelos armadores de cabotagem no
Brasil, mais especificamente o transporte porta-a-porta.

Para tanto, apresenta-se o contexto geral dos transportes no Brasil, sua
importancia e impacto na economia, os modais de transportes e suas respectivas
participacdes no transporte de carga no Brasil, também conhecido como matriz de
transporte cargas.

O transporte de Cabotagem no Brasil ganha um tratamento mais detalhado,
apresentando os principais produtos, rotas e armadores; a prestacao de servigcos
logisticos na cabotagem de contéineres, englobando a integracdo dos servigos
logisticos, tendo como foco principal o Porto de Santos. A Figura 3 apresenta, em

suas partes destacadas, a estrutura do capitulo
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Figura 3 — Modelo de Estudo: Fase 1 — Fundamentacao

Teodrica

Fonte: Adaptado de Robles (2001)

3.1 LOGISTICA INTEGRADA

Bowersox, Closs e Cooper (2006, p.21 e 22) definem logistica como:

[...] o trabalho exigido para mover e posicionar o inventario na cadeia
de suprimentos. [...] é o processo que gera valor a partir da
configuracdo do tempo e do posicionamento do inventario; é a
combinagdo da gestdo de pedidos de uma empresa, do inventario,
do transporte, do armazenamento, do manuseio e embalagem de
materiais, enquanto procedimentos integrados em uma rede de
instalacdes.
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Segundo Robles (2001) a logistica passa a gerenciar e ter como
componentes fundamentais, os fluxos de informacdes e financeiros, estendendo seu
ambito de atuacdo para a integracdo com fornecedores a montante da empresa e
canais de distribuicdo e cliente a jusante.

Bowersox, Closs, e Cooper (2006, p.23) afirmam que “a logistica é um
condutor basico de fluxos de produtos e de servicos dentro do arranjo da cadeia de
suprimentos”. A medida que essa cadeia de suprimentos se integra, ou seja, se
transforma em uma iniciativa coordenada de gerenciamento, obtém-se um aumento
da eficiéncia total, melhoramentos continuos e competitividade. Pois, grupos de
negocios independentes que trocam inventario ou servicos entre si, passam a
competir na mesma cadeia de suprimentos, gerando uma estrutura de rede de valor.

Em uma cadeia de suprimentos integrada (Figura 4), segundo Bowersox,
Closs e Cooper (2006), ha a gestao de relacionamento e o esforco entre diferentes
empresas para conectarem-se operacionalmente, resultando em um ganho
competitivo. Esse ganho competitivo pode ser compreendido como um esfor¢o para
“identificar e alcancar o menor custo total ao detectar trocas compensatorias (trade-
offs) existentes entre as fungbes” (BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2006, p. 24).

A Figura 4 apresenta uma cadeia de suprimentos integrada, onde o0s
processos de negécios estdo integrados pela gestdo do fluxo de informacdes e
produtos, desde a aquisicdo inicial de materiais (rede de fornecedores) até a entrega
(rede de distribuicdo) de produtos ou servicos aos clientes finais. Esse esforgo
conjunto é resultante da Logistica Integrada que “serve para relacionar e sincronizar
a cadeia de suprimentos geral enquanto um processo continuo, e é essencial para a
conectividade efetiva da cadeia de suprimentos.” (BOWERSOX; CLOSS; COOPER,

20086, p. 22).
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Figura 4 — Gestdo da Cadeia de Suprimentos
Fonte: Bowersox, Closs e Cooper (2006, p. 24)

A logistica integrada é composta por um conjunto de atividades funcionais
interligadas que variam de acordo com a estrutura organizacional, do conceito de
cadeia de suprimentos para a organizagao e da importancia dessas atividades para
a operagao como um todo, como indica Ballou (2006, p. 31).

Martins e Alt (2006) definem que a logistica integrada tem seu inicio e término
no cliente, ou seja, todo o fluxo logistico é estabelecido para gerar confiabilidade,
qualidade e rapidez no atendimento as necessidades ao cliente. Durante esse
processo ocorre um grande numero de transacdes entre areas que se interagem
para a garantia desse atendimento: o cliente, a area comercial, a fabrica, a
administragao, o mercado, o fornecedor, a transportadora, e novamente o cliente.

O atendimento ao cliente é primazia no processo logistico. A empresa
contrata recursos, compra equipamentos, estabelece parcerias com fornecedores,
investe em tecnologia da informacao e suporte gerencial capacitado com o objetivo

final de executar uma logistica eficiente e eficaz que atenda o seu cliente, criando
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valor por meio de um servico de alto nivel.
Robles (2001) conceitua que a logistica integrada ou Administracdo da
Cadeia de Suprimentos (ACS):

aponta para um conjunto de atividades que cria valor competitivo,
agregando servicos aos produtos vendidos e, conseqientemente,
valor aos clientes, contribuindo ainda para a otimizacdo dos custos
operacionais e da produtividade, melhores utilizacées da capacidade
produtiva e dos recursos, reduzindo estoques ao longo das cadeias
produtiva e de suprimentos, integrando, de forma mais estreita, a
empresa a seus fornecedores e clientes. (ROBLES, 2001, p.40)

Ballou (2006) relaciona as seguintes atividades como sendo essenciais para a
execucao de uma logistica integrada: servico ao cliente, processamento de pedidos,
estoques, embalagem, armazenagem, movimentacao e transporte.

Bowersox, Closs, e Cooper (2006, p.48) definem que a inter-relacédo de
funcBes para realizar a atividade logistica, ou seja, “disponibilizar no tempo certo e
no lugar certo” seus produtos ou servigos, sdo implementadas através de cinco
areas do trabalho logistico: (1) processamento de pedidos, (2) inventéario, (3)
transporte, (4) armazenamento, manuseio de materiais e embalagem e (5) rede de
instalagbes. A combinacdo do trabalho dessas cinco areas resulta na capacidade
necesséria para a obtencao de valor logistico (Figura 5).

“As capacitacdes logisticas de uma empresa s6 podem ser tdo boas quanto a
sua competéncia no processamento de pedidos” (BOWERSOX, CLOSS, E
COOPER 2006, p. 48). Os autores apontam que a informagdo € elemento
fundamental no desempenho da logistica. A atual tecnologia da informacao é capaz
de lidar com a maioria das necessidades e exigéncias do cliente, permitindo um fluxo

rapido de informag@es que resulta num atendimento logistico adequado e antecipado

das necessidades do cliente.
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Figura 5 — A Logistica Integrada — suas cinco areas
Fonte: Bowersox, Closs, e Cooper (2006, p.50)

de integracao

rede de instalacdes é fundamental para a logistica integrada.

Bowersox, Closs, e Cooper (2006) atentam para trés fatores:

Os inventarios (matéria-prima, produto em processo de fabricacdo ou produto
acabado) servem para dar seguranca no atendimento imediato das necessidades do
cliente. Porém seu custo (investimento e manutencdo dos itens estocados) os
tornam proibitivos. Por estas razbes, Bowersox, Closs, e Cooper (2006, p. 48)
afirmam que “o objetivo na estratégia de inventario € o de alcancar o servico
desejado ao consumidor, com 0 comprometimento minimo de inventario”. Para tanto,

a inter-relacdo entre processamento de pedidos, gestdo de inventario, transporte e

O transporte é responsavel pela movimentacdo fisica do inventario e tem
recebido consideravel atencdo gerencial, pois seu custo € visivel e sua importancia

fundamental para o desempenho logistico. Ao se projetar um sistema logistico,

1. custo: pagamento por embarque entre origem e destino e 0s gastos

relacionado a manutencdo do inventario em transito. Deve-se optar por
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aguele que minimiza o custo total, ndo sendo necessariamente aquele que
apresente o frete mais barato;
2. velocidade: é o tempo exigido para completar um movimento de inventario.
Esse € um fator critico, pois quanto mais rapido o transporte, mais cara € a
tarifa (frete), em contrapartida, menor sera o intervalo de tempo que o
inventario esta em transito e nao disponivel. A escolha do modo de transporte
deve levar em consideracédo o equilibrio entre velocidade e custo do servico;
3. consisténcia: “refere-se as variacbes em tempo exigidas para se
desempenhar uma movimentacdo especifica através de um numero de
embarques” (BOWERSOX, CLOSS, E COOPER 2006, p. 51). Velocidade e
consisténcia se combinam para um aspecto qualitativo do transporte. E
necessario um equilibrio entre custo do transporte e qualidade do servico na
decisédo de um sistema logistico.
Armazenamento, manuseio de materiais e embalagem sdo partes integrantes
das outras areas da logistica. Inventarios necessitam de locais (armazéns), o
transporte necessita de carregamento e descarregamento de materiais (manuseio),
gue em sua maioria estdo acondicionados em caixas ou paletizados (embalagem),
para um excelente desempenho operacional do armazém é necessario um sistema
de informacédo gerencial, este por sua vez oferece confiabilidade e input ao
processamento de pedidos. Armazenagem, manuseio e embalagem quando
integrados as operagbes logisticas de uma empresa, permitem velocidade e
tranquilidade ao fluxo total do produto dentro do sistema logistico.
A rede de instalagBes “cria a estrutura em que as operagdes logisticas séo
desempenhadas [...] integra a capacidade de informagcdo e transporte”

(BOWERSOX, CLOSS, E COOPER 2006, p. 52). Uma empresa precisa estabelecer
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uma rede de logistica capaz de servir seus mercados principais. A selecdo de uma
rede com facilidades de integracdo a montante (fornecedores) e a jusante (canais de
distribuicao e clientes) permite se alcancar uma vantagem competitiva.

Por fim, a logistica integrada trabalha no atendimento ao fornecedor, empresa
e cliente. Serve para aproximar clientes e fornecedores a empresa, buscando o
envolvimento de todos nos mesmos objetivos proporcionando maior competitividade

individual e conjunta aos integrantes da cadeia de valor.

3.1.1 Prestadores de Servicos Integrados

O servico logistico é entendido como o conjunto de atividades que deve ser
voltado para atender as necessidades de clientes. Muitas empresas tém consciéncia
do potencial que as atividades logisticas possuem para criar valor para seus clientes
e, dessa forma, ganhar posi¢des competitivas.

Bowersox, Closs, e Cooper (2006) apresentam 0s especialistas em transporte
e em armazenamento como os dois tradicionais prestadores de servi¢os logisticos.
No setor de transporte, ocorreu uma especializagcdo ao longo dos anos que
possibilitou a oferta variada de servicos com modos e formas variadas de
transportes e tecnologias afins.

A proposta de valor de um transporte contratado estd baseada em
especializacao, eficiéncia e economias de escala. O valor é gerado
pela capacidade do transportador oferecer servicos de transporte
compartilhado para embarcadores [shippers] mdltiplos. As
alternativas de transporte para os embarcadores sdo ou investir
capital em equipamentos ou operacdes de transporte ou aderir a
servigos de transportadores especializados. (BOWERSOX; CLOSS;
COOPER, 2006, p. 28)

Juntamente com o transporte, segundo Bowersox, Closs, e Cooper (2006),

surgiram empresas que oferecem servi¢os especializados de armazenamento para a
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estocagem dos produtos, permitindo ao embarcador eliminar investimentos de
capital na construcdo de armazéns e a possibilidade de embarque de pequenas
quantidades de produtos, que sao consolidados com embarques de outras empresas
que utilizam o mesmo armazém.

Bowersox, Closs, e Cooper (2006, p. 29) apontam que “da noite para o dia
empresas de armazenamento comecaram a oferecer servicos de transporte. Da
mesma maneira, muitas transportadoras comecaram a oferecer servicos de
armazenamento integrados”. Contudo, houve uma mudanca radical no setor de
servicos logisticos, “de contratacdo de uma unica funcdo para uma contratacéo
multifuncional”, bucando agregacéao de maior valor para o cliente.

Prestadores de servigos integrados (ISPs — Integrated Service
Providers) comecaram a oferecer ao mercado uma gama de servicos
logisticos que incluia todo o trabalho necessério para a prestacao de
servico aos clientes, desde a entrada do pedido até a entrega do
produto [ampliagdo do escopo de servico com a introducdo de
servicos especiais] personalizados as exigéncias do cliente [...]
comumente descritos como servicos com valor agregado
(BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2006, p. 29, grifo da autora)

Segundo Bowersox, Closs, e Cooper (2006), os ISPs sdo comumente
denominados como provedores de servicos logisticos terceirizados (3P Ls-third
party logistics providers ), ou conforme Barros (2009), prestadores de servicos
logisticos (PSLs).

Bowersox, Closs, e Cooper (2006, p. 29) classifica os 3PLs “como tendo ou
ndo base em ativos”, no primeiro caso, o0 PSL € proprietario e opera o0s
equipamentos de transporte e as instalacbes do armazém. Ja, os prestadores de
servicos sem base em ativos arranjam e integram servi¢cos, usando servicos de
outros operadores com base em ativos em favor de seus clientes. Nesta situagéo
sdo denominados 4PLs (fourth party logistics providers), ou “quarteirizadores”

logisticos .
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Segundo sitio eletrénico da TigerLog (2009), “os 4PLs sédo os gerenciadores
do processo logistico; ndo possuem ativos operacionais, mas grande capital
intelectual, tecnologia e ferramentas de gestao e planejamento”.

No Brasil, segundo Barros (2009), diversas indlstrias optaram por terceirizar
suas atividades logisticas, entregando aos prestadores de servicos logisticos (PSLs)
desde as atividades operacionais até as mais estratégicas e de gestao.

Anualmente, sdo gastos cerca de R$ 192 bilhdes, ou 11,7% do PIB
nacional, com logistica. Deste montante, aproximadamente 63% sao
direcionados para pagamento de terceiros, ou seja, para O0S
prestadores de servicos logisticos. Esse patamar € similar ao indice
de terceirizacdo europeu (65%) e asiatico (62%), e superior ao norte-
americano (47%). (BARROS, 2009, p. 2).

Para Barros (2009), muitos embarcadores acreditam que ao delegar a
atividade de distribuicdo aos PSLs, ha redugdo de custo por tonelada transportada,
devido ao fato de agrupar suas cargas com outras empresas. De fato, isso pode
acontecer, especialmentequando ha ociosidade no uso dos ativos. Em outros casos,
como na terceirizacdo da armazenagem, as empresas transformam em custo
variavel o que antes era custo fixo. Desta forma, gastam apenas quando necessario,
em periodos de alta demanda ou elevado estoque.

Dados do estudo realizado com 115 empresas pertencentes ao grupo das mil
maiores em faturamento no Brasil e dos mais variados segmentos do mercado pela
COPPEAD-UFRJ (2009) demonstraram que 57% das empresas que optaram pela
terceirizagdo das atividades logisticas obtiveram uma reducéo de 13% em média nos

custos (Gréfico 1).
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Gréfico 1 — Empresas que terceirizaram atividades |  ogisticas: resultado obtido

com relacéo a custos (% de empresas pesquisadas)
Fonte: COPPEAD-UFRJ/CEL (2009)

Nesse mesmo estudo, COPPEAD-UFRJ (2009), foi mostrado que 61% das
empresas afirmaram que o nivel de servicos aumentou apos a contratacdo de um

PSLs, conforme visualizado no Grafico 2.
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Gréfico 2 — Empresas que terceirizaram atividades |  ogisticas: resultado obtido

com relacao ao nivel de servico (% das empresas)
Fonte: COPPEAD-UFRJ/CEL (2009)

Esse estudo (COPPEAD-UFRJ/CEL, 2009) aponta que 81% dos
embarcadores véem como estimulo principal a reducdo de custos ao decidirem
transferir suas atividades logisticas aos PSLs. Outro fator decisivo, representando
73% dos participantes da pesquisa COPPEAD-UFRJ/CEL (2009) seria a
concentracdo no core bussiness, o aumento do nivel de servigo e a maior eficiéncia
nas operacdes. O Grafico 3 demonstra os dados da pesquisa COPPEAD-UFRJ/CEL

(2009).
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Gréfico 3 — Motivos para a Terceirizacao
Fonte: Adaptado de COPPEAD-UFRJ (2009)

Barros (2009) apresenta trés grupos de atividades logisticas terceirizadas no
Brasil: basicas, intermediéarias e sofisticadas.

Para Barros (2009) as atividades béasicas (onde se concentram o maior indice
de terceirizacdo) sdo as que necessitam de maior esforgo operacional, sendo as
atividades de transporte (distribuicdo, transferéncia e suprimento) e desembaraco
aduaneiro. Para a autora, nesse grupo de atividades, o indice de terceirizacdo €
superior a 85%, dada a extensa oferta de transporte rodoviario e de caminhoneiros
autbnomos no pais.

Nas atividades logisticas intermediarias encontram-se “logistica reversa®,
armazenagem, gerenciamento do transporte intermodal, milk run'?, cross-docking* e
auditoria de frete. Em média, o indice de terceirizagdo desse grupo & de 50%”
(BARROS, 2009, p.5).

Para as atividades logisticas sofisticadas, Barros (2009) aponta que embora

gSegundo Leite (2003) apud Robles e La Fuente (2007, p. 79) é o fluxo logistico de “retorno dos bens de pés-
venda e de pés consumo ao ciclo de negécios ou ao ciclo produtivo” com o propésito de recuperar valor ou
Poropiciar uma destina¢cdo ambientalmente segura.

Milk Run é um método de acelerar fluxo de materiais entre plantas no qual os veiculos seguem uma rota para
fazer multiplas coletas e entregas em muitas plantas.
" Envolve muitos fornecedores que chegam em docas onde no recebimento as mercadorias sao selecionadas e
consolidadas em veiculos de distribuicdo para entrega direta ao destino (BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2006)
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sejam as menos terceirizadas (em média 38%), sdo as que apresentam 0s maiores
potenciais de crescimento para 0s proximos anos. Essas atividades exigem um nivel
de gestdo maior dentro das empresas, normalmente envolvendo maior
complexidade. Um exemplo € a gestdo integrada de operacdes logisticas. O Grafico

4 apresenta as principais atividades logisticas terceirizadas no Brasil.
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Gréfico 4 — Principais atividades logisticas tercei rizadas no Brasil
Fonte: Panorama Logistico — Terceirizacdo Logistica no Brasil apud Barros (2009)

3.2 SISTEMA DE TRANSPORTE DE CARGA NO BRASIL

“O progresso da civilizacédo tem sido determinado pelo desenvolvimento dos
meios de transporte os quais se desenvolvem em funcdo do avanco tecnoldgico e do
aproveitamento das disponibilidades de energia” (VIANA, 2002, p.364).

A disponibilidade de uma infraestrutura de transportes eficiente € um dos
condicionantes indispensaveis para a obtencdo de um crescimento econdmico

sustentavel e para o efetivo desenvolvimento social de um pais (SANTOS, 2006).
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Para Mello (1996), os transportes sdo apenas "atividades-meio” em uma
sociedade e sao fundamentais ao funcionamento de qualquer empreendimento
humano. Ao se modernizar, a sociedade precisa de mais transportes que, por sua
vez, geram demandas crescentes de trocas e intercambios num processo de
abertura que se realimenta de forma incontrolavel.

Poucos servicos sdo td0 essenciais quanto os transportes. E
inimaginavel uma sociedade moderna sem uma quantidade imensa
de meios e modos de transportes. Eles entram no cotidiano de todos,
de modo frequientemente invisivel. Estdo presentes em quase todo o
tipo de intercaAmbio, de suprimento, de comércio e na formacdo de
custos de todos os setores da economia. Mesmo que ndo se queira
tomar conhecimento de sua existéncia, 0s transportes estardo
presentes no dia a dia das pessoas. Essa presenca nem sempre se
faz de forma pacifica. Na maioria das vezes, ela é agressiva as
pessoas, a paisagem e ao meio ambiente em geral. (MELLO, 1996)

Pozo (2001) afirma que a medida que o transporte fica mais barato e de facil
acesso, este, contribui para aumentar a competicAio no mercado, garante a
economia de escala e reduz os precos da mercadoria. Na auséncia de um bom
sistema de transporte, o mercado fica limitado a producéo local, e, com melhores
servicos de transporte, o custo de mercadorias distantes pode ser bastante
competitivo.

Bowersox, Closs, e Cooper (2006, p. 274) afirmam que “o transporte é um
elemento bastante visivel dentro da logistica” sendo a economia de um pais
dependente de sua infraestrutura de transportes e de agentes de mercado prestando
servicos econdmicos e confiaveis

Para Robles (2008), o transporte é vital para a economia, pois impacta
diretamente no custo do produto. O autor apresenta como exemplo, o rodizio de
caminhdes implantado na cidade de S&o Paulo, em julho de 2008, pela Prefeitura do
Municipio de S&o Paulo que levou a uma quebra da integracéo logistica, obrigando o

comércio a estocar um volume maior de mercadorias, 0 que acarreta custos de
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estocagem de materiais, que automaticamente pode ser repassado ao valor do
produto.

Indo um pouco além na reflexdo sobre os beneficios para a sociedade, ainda
se utilizando o exemplo do rodizio de caminhdes, muitas empresas e condominios
tiveram que adaptar seus horarios de recebimento de mercadorias, para além do
horario comercial (8h as 18hs), acarretando uma modificacdo nos seus processos
operacionais com custo adicional (OLIVEIRA, 2008).

A interferéncia dos transportes no meio ambiente se faz sentir desde a
implantacdo do sistema viario e terminais, até a operacao propriamente dita, com a
emissao de gases pelos veiculos e eventuais acidentes.

Antigamente, as questdes ambientais eram pouco consideradas nos projetos
viarios ou na localizacédo dos terminais. Elaboravam-se os projetos de infraestrutura
de transportes, buscando-se rentabilidade econdmica, taxa de retorno dos
empreendimentos, com pouca consideragdo ao impacto ao meio ambiente.

Atualmente, o Ministério dos Transportes tem como referéncia inicial os
conceitos basicos de sustentabilidade apresentados na Agenda 21 Brasileira que
obriga as empresas a adotarem um Programa de Gestdo Ambiental, que busca
sustentacdo ndo apenas econémica e social, mas também ambiental.

O Ministério dos Transportes tem a viabilidade ambiental como critério de
tomada de decisdo sobre os sistemas de transportes de forma conjunta com outras
viabilidades: econdmica, técnica e social. A variavel ambiental sera considerada em
todas as fases do desenvolvimento do sistema de transporte (planejamento, projeto,
implantac&o e operacao).

O gerenciamento da infraestrutura e a operacdo dos transportes
terrestres e aquaviarios serao regidos, entre outros, sobre o principio
da compatibilizacdo dos transportes com a preservacdo do meio
ambiente, reduzindo os niveis de poluigdo sonora e de contaminagéo
atmosférica, do solo e dos recursos hidricos. (Lein®10.233 de 506/2001).
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Deste modo, as empresas tém o proposito de adotar o transporte
ambientalmente sustentavel, definido pela OECD — Organiza¢cao para Cooperacao e
Desenvolvimento Econémico:

Transporte que ndo coloque em risco a saude publica ou
ecossistema e que atenda as necessidades de mobilidade de forma
consistente com (a) o uso de recursos renovaveis em niveis abaixo
de suas taxas de regeneragdo e (b) o uso de recursos néo-
renovaveis em niveis abaixo do desenvolvimento de substitutos
renovaveis. (OECD apud BRASIL,2007a p.7).

Porém, no Brasil um melhor desempenho dos transportes de carga em
relacdo ao consumo de combustivel e ao meio ambiente exige modificacdo da matriz
de transportes. Com a disponibilidade de infraestruturas que facilitem o uso de
outros modais, sera possivel reduzir o desperdicio energético pelo uso de tecnologia
mais eficiente e utilizacdo dos modais mais econémicos e ambientalmente mais
amigaveis, como a navegacdo, as ferrovias e os dutos. A divisdo modal no
transporte de carga no Brasil e 0o desempenho energético de cada modal de

transporte sao tratadas a seguir.

3.2.1 Os Modais de Transporte.

O sistema de transporte implica na movimentacdo de cargas e pessoas. O
transporte é responsavel pelo desempenho dos servicos logisticos por ser
considerado, pela maioria das empresas, como a atividade logistica mais importante,
por absorver, em média 32% dos custos logisticos, conforme observado na Tabela 3
baseada em estudos do Banco Mundial (apud BRASIL, 2007b).

Chopra e Meindl (2003) apresentam seis opcOes de meios (modos) de
transportes que podem ser adotados pelas empresas:

* via aérea: 0 meio mais caro, mas também o mais rapido.
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e caminhao (rodoviario): meio relativamente rapido e barato, com alto nivel
de flexibilidade em suas operacodes.

e trem (ferroviario): meio barato utilizado para grandes
guantidades/volumes.

* navio (aquaviario): 0 meio mais lento, mas a unica opg¢ao econdémica para
grandes transportes para o exterior do Brasil.

» dutos: usado principalmente para transportar 6leo e gas.

» transporte eletrénico: 0 mais novo meio que transporta produtos como
informacdo, imagem e mausica, eletronicamente pela Internet, antes
apenas enviados por meios fisicos.

Tabela 3 — Estrutura dos Custos Logisticos

ITEM | % dos CUSTOS LOGISTICOS
Administracéo 20,5
Armazenagem 19,0

Estoque 18,7
Tramites Legais 10,1
Transporte 31,8
TOTAL 100,0

Fonte: Adaptado de Banco Mundial apud BRASIL, 2007b

O custo dos servicos de transporte varia conforme os modais e exige
competéncia do gestor de logistica pela melhor escolha. Viana (2002) aponta que o
custo do transporte entre o centro de producdo e o local de consumo € fator
importante na tomada de decisédo e depende da consideracdo de dois aspectos:

« Caracteristicas da carga a ser transportada, envolvendo tamanho da
consignacdo, peso, valor unitario, tipo de manuseio, condi¢cdes de
seguranca e tipo de embalagem, distancia de deslocamento, prazo de
entregas, entre outros;

» Caracteristicas das modalidades de transporte: condi¢cdes da infraestrutura

da malha de transportes, condicdes de operacdo, tempo de viagem
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(transit-time*?), custo e frete, m&o-de-obra envolvida, e outros.

Bowersox, Closs, e Cooper (2006, p. 294-297) indicam que os custos do
transporte devem ser calculados a partir de sete fatores que influenciam as tarifas de
frete, sdo eles:

(1) Distancia percorrida,

(2) Volume da carga;

(3) Densidade da carga (razéo entre peso e volume);

(4) Capacidade de acondicionamento da carga aos equipamentos de
transporte;

(5) Manuseio fisico e mecanico das mercadorias;

(6) Responsabilidade por danos a mercadoria, ficando a critério do
transportador ou dos embarcadores o desenvolvimento e aprimoramento de
embalagens na perspectiva de reduzir perdas e danos; e por fim

(7) Aspectos de Mercado, ou seja, o sentido e densidade da movimentag&o
entre os fluxos de origem e destino das mercadorias e 0os de retorno ao ponto de
origem. Se ndo houver oferta de carregamento no retorno o veiculo voltar4 vazio,
onerando o frete. Isso acarreta custos diferenciados para destinos onde ha um
desbalanceamento entre os fluxos de e para®®.

Bowersox, Closs, e Cooper (2006) classificam os modos de transportes de
acordo com as caracteristicas operacionais, reproduzidos na Tabela 4, considerando
a velocidade (tempo) de uma movimentacdo; a disponibilidade (flexibilidade) que o
modal tem em atender um determinado par de localidades, confiabilidade das
entregas cumprindo os prazos previstos; capacidade de carregamento (volume); e

freqiéncia de movimentacéo programada.

12 o tempo em transito da mercadoria de sua origem até seu destino final.
* O mercado trata informalmente pelos termo “perna” cheia ou vazia, ou seja, onde ha maior ou
menor demanda de transporte. Um exemplo tipico é o sentido Sudeste — Nordeste no Brasil.
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E possivel verificar que em velocidade, o modal aéreo é o mais veloz, seguido
pelo rodoviario, ferroviario, aquaviario e dutoviario. No entanto, segundo Fleury
(2002), considerando que a velocidade deve levar em consideragdo o tempo gasto
Nno servico porta a porta, esta vantagem do aéreo sO ocorre para distancias médias e
grandes, pois tempos de coleta e entrega precisam ser computados.

Tabela 4 — Classificacdo dos modais por caracterist  icas operacionais*

Caracteristicas

o Ferroviario | Rodoviario | Aquaviario | Dutoviario | Aéreo
Operacionais

Velocidade 3 2 4 5 1
Disponibilidade 2 1 4 5 3
Confiabilidade 3 2 4 1 5

Capacidade 2 3 1 5 4

Frequéncia 4 2 5 1 3

Resultado 14 10 18 17 16

* A menor pontuacgdo significa a melhor classificagéo
Fonte:Bowersox, Closs, e Cooper (2006, p. 287)

A confiabilidade tem o duto como a melhor opc¢éo. Por ndo ser afetado pelas
condicdes climaticas ou de congestionamentos, o duto apresenta uma alta
confiabilidade, seguida na ordem pelo rodoviéario, ferroviario, aquaviario e aéreo. O
baixo desempenho em confiabilidade do aéreo resulta de sua grande sensibilidade a
questdes climéticas, e sua elevada preocupacdo com questdes de segurancga, o que
torna bastante comuns atrasos nas saidas e nas chegadas (FLEURY, 2002).

Por outro lado € bom lembrar que, na pratica, o tempo e a confiabilidade do
rodoviéario, e do ferroviario, dependem fundamentalmente do estado de conservacao
das vias, e do seu nivel de congestionamento.

A Figura 6 apresenta um comparativo das estruturas dos custos fixos e
variaveis de cada modalidade de transporte proposta por Bowersox, Closs, e Cooper
(2006).

A Tabela 5 apresenta o comparativo da divisdo modal do transporte de cargas

brasileiro com outros paises de dimensfes continentais como a do Brasil, segundo
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dados do Banco Mundial (BRASIL, 2007b). Note-se que uma comparacdo como
essa deve ser relativizada, pois compara estruturas econdémicas e sociais diferentes.
No entanto, o que é certo que ha predominancia do modo rodoviario na matriz de

transportes brasileira.

+  Ferroviario.
Altos custos fixos em equipamentos, terminais, vias ferreas etc.
Custo variavel baixzo.
+  Rodoviano,
Custos fixos haixos (rodovias estabelecidas e construidas com fundos pablicaos).
Custo variavel médio (combustivel, manutengio etc.).
+ Aguariano.
Custo fixo médio (navios e eguipamentos).
Custo varidvel baixo (capacidade para transportar grande guantidade de tonelagem).
«  Dufowiario.
Custo fixo mais elevado (direitos de acesso, construgdo, requisitos para controles das estagdes e
capacidade de bombearmento).
Custo variavel mais baixo (nenhum custo com mao-de-obra de grande importdncia).
+  Aerovianio.
Custo fixo alto (aeronaves e manuseio, e sistemas de carga).
Alto custo variavel (combustivel, méo-de-obra, manutengio etc)).

Figura 6 — Estrutura de custo de cada modal
Fonte: Bowersox, Closs, e Cooper (2006, p. 287)

Tabela 5 — Comparativo Internacional da Matrizde T ransportes (em % do Total)

PAISES RODOVIA FERROVIA HIDROVIA
Russia 8 81 11
Estados Unidos 32 43 25
Canada 43 46 11
Australia 53 43 4
Brasil 58 25 13
Austria 49 45 6
México 55 11 34
Alemanha 72 15 14
Franca 81 17 2

Fonte: Adaptado de BRASIL (2007b, grifo da autora)

O desequilibrio na matriz de transporte brasileira pode ser associado a
desvantagens comparativas na competicdo dos produtos de exportacdo. Os custos
logisticos representando 20% do valor do Produto Interno Bruto (PIB), segundo

dados do Banco Mundial (BRASIL, 2007b), coloca o pais na terceira posicdo de
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custos logisticos, quando comparado a um conjunto de paises com maior ou menor
dimensdo econdémica, ganhando apenas do Peru e Argentina, ambos com 24% e
21% do PIB. (Tabela 6).

Tabela 6 - Custos de Logistica em % do PIB.

Pais % do PIB
Peru 24,0
Argentina 21,0
Brasil 20,0
México 18,0
Irlanda 14,2
Cingapura 13,9
Hong Kong 13,7
Alemanha 13,0
Taiwan 13,0
Dinamarca 12,8
Portugal 12,7
Canada 12,0
Japao 11,3
Holanda 11,3
Italia 11,2
Reino Unido 10,6
Estados Unidos 10,5

Fonte: BRASIL (2007b, grifo da autora)

O Grafico 5 indica o desbalanceamento no uso e desenvolvimento de
infraestrutura dos modais de transporte no pais. A regido Sudeste é favorecida de
um desenvolvimento maior de infraestrutura para os modais ferroviarios e
rodoviarios. Ja a infraestrutura hidroviaria esta basicamente concentrada na regiao
Norte.

Essa distribuicdo geografica de infraestrutura é reflexo do padrdo de
desenvolvimento econémico do pais, o que implica no melhor balanceamento da
infraestrutura de transportes na regido Sudeste. A disponibilidade natural dos
recursos, também € um fator a se considerar, ao verificar a grande concentracédo de

hidrovias na regiao Norte do pais.
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Gréfico 5 — Distribuicdo de infraestrutura de trans  portes nas regides do Brasil.
Fonte: CNT, 2008

O Gréfico 6, obtido dos estudos do Plano Nacional de Logistica e Transportes
— PNLT, apresenta a participacdo de cada modalidade no transporte de cargas no
Brasil, e a perspectiva de alteracdo da matriz para 2025, prevendo-se uma maior

participacdo dos modais aquaviario e ferroviario em relacdo ao cenario atual.
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Gréfico 6 — Matriz de Transporte Atual e Futura.
Fonte: BRASIL, 2007b
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Esse equilibrio na matriz de transporte brasileira, permitira uma reducéo dos
custos logisticos. Ha que se considerar, que o PNLT retoma a capacidade do
Governo Federal Brasileiro de planejar a longo prazo a infraestrutura do pais e sua
consecucao depende de recursos e a efetiva realizacao de projetos de investimentos
incluidos no Plano de Aceleracdo do Crescimento — PAC e a mudanca da
mentalidade de transportes no pais. O crescimento dos servicos de cabotagem
parece indicar esse sentido.

A sequir, serdo detalhadas algumas caracteristicas dos modais ferroviario,
rodoviario e aquaviario, utilizados para o transporte de cargas no Brasil. Vale
ressaltar, que o modal aéreo se exclui da analise deste trabalho devido a sua
pequena participacdo na matriz de transporte de cargas, inferior a 0,4% TKU,
segundo dados da Empresa Brasileira de Planejamento dos Transportes - GEIPOT

(2001).

Modal Ferroviario

De acordo com dados da Confederacdo Nacional do Transportes — CNT
(2007), o Sistema Ferroviario Brasileiro, caracterizado como Rede Ferroviaria
Federal (RFFSA), possui 29.487 km, praticamente a mesma extensao desde o final
de 1920, quando o pais possuia 28.553 km.

No periodo de 1996 a 1998, 27.886 km de ferrovias, quase a totalidade, foram
desestatizadas e estdo sob o controle da iniciativa privada sob concessdo por um
periodo de trinta anos, podendo ser prorrogado por mais 30 anos. A nova

configuracéo do sistema ferroviario nacional pode ser observada na Tabela 7 e no Mapa 2..

1 TKU (tonelada quildmetro dtil) : representa o somatério dos produtos da tonelada util (tu)
tracionadas pelas distancias de transporte na propria malha, inclusive de trafego muatuo e de direito de
passagem. (ANTT, 2009). A producao em TKU é obtida multiplicando-se a tonelagem transportada
pela distancia percorrida.
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Tabela 7— Situacao atual da malha ferroviaria brasi  leira (extensées em km)

. Bitola

Operadoras no transporte de carga Origem Larga Métrica Mista Total

ALL — América Latina Logistica Malha Oeste S.A. RFFSA 1.945 1.945
FCA — Ferrovia Centro-Atlantica S. A. RFFSA 7.910 156 8.066
MRS — MRS Logistica S.A. RFFSA 1.632 - 42 1.674

FTC — Ferrovia Tereza Cristina S.A. RFFSA - 164 - 164
ALL — América Latina Logistica Malha sul S.A. RFFSA - 7.293 11 7.304

FERROESTE - - 248 - 248

EFVM - Estrada de Ferro Vitéria a Minas - - 905 - 905

EFC — Estrada de Ferro Carajas - 892 - - 892
TRANSNORDESTINA LOGISTICA S.A. RFFSA - 4189 18 4.207
ALL - América Latina Logistica Malha Paulista S.A. RFFSA 1.463 243 283 1.989

ALL - América Latina Logistica Malha Norte S.A. - 500 - - 500

VALEC / Subconcesséao: Ferrovia Norte-Sul S.A. - 420 - - 420
Subtotal 4907 22.897 510 28.314
Operadoras no transporte de passageiros Origem B',to!a , Total

Larga Métrica Mista

Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU - 57 149 - 206

Cia. Est. de Eng. de Transportes e Logistica - CENTRAL - 17 75 - 92

Trombetas/Jari/Corcovado/Supervia/Campos do Jordao - 520 102 - 622

Amapa/CPTM/Trensurb/METRO-SP RJ - 382 201 - 583
Subtotal - 976 527 - 1503
TOTAL - 5.883 24.424 510 29.817

FONTE: Adaptado de ANTT, 2009

O Brasil possui uma area de 8.511.996,3 km? (ANTAQ, 2009b), e um pouco
mais de 29 mil km de ferrovias, em média, sdo 3,4 km de densidade® de trilhos para
cada mil km?. Paises de menor area, como india, Alemanha e Argentina, possuem
relativamente mais trilhos; respectivamente, 63.221 km, 48.215 km e 31.409 km, e
também maior densidade (BARROS; LOBO, 2009).

Um dos fatores que podem estar contribuindo ou inibindo investimentos em
extensdo ou retificacdo das linhas, apontados por Barros e Lobo (2009), é a forma
como foi desenhado o atual modelo de concessao. As regras em vigor estabelecem
que ao término do prazo do contrato 0s investimentos realizados pelas
concessiondrias nas vias retornem a Unido. Desta forma, investimentos em novas

linhas acabam sendo realizados majoritariamente pelo Governo.

!5 A densidade de infra-estrutura é um indice calculado a partir do nimero de quildmetros de infra-
estrutura disponivel por cada km? de area do pais (CNT-CEL/COPPEAD, s/data).
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Mapa 2 — Malha Ferroviaria
Fonte: ANTF, 2009

O modal ferroviario caracteriza-se, especialmente, por sua capacidade de
transportar grandes volumes, com elevada eficiéncia energética, principalmente em
casos de deslocamentos de médias e grandes distancias. Apresenta, ainda, maior

seguranca, em relacdo ao modal rodoviario, com menor indice de acidentes e menor

incidéncia de furtos e roubos.
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Sao cargas tipicas do modal ferroviario: produtos siderurgicos; graos; minério
de ferro; cimento e cal; adubos e fertilizantes; derivados de petrdleo; calcario; carvao
mineral e clinquer.

O modal ferroviario participou em 2000 com 21% do total de cargas
transportadas no pais, segundo dados do GEIPOT (2001) e em 2005, segundo
ANTT (2005) apud Brasil (2007b), a participacdo do total de cargas transportadas foi
de 26%.

De acordo com estudos da Associacdo Nacional dos Transportes Ferroviarios
- ANTF a participacdo do transporte ferroviario no total de cargas movimentadas no
Brasil podera chegar a 30% até 2015, e 32% até 2025, conforme previsto pelo
Ministério dos Transportes no PNLT — Plano Nacional de Logistica e Transporte
(vide Gréfico 6).

A Pesquisa Ferroviaria CNT (2006) apresenta que apos a desestatizacao,
além do crescimento de movimentagdo de produtos, houve uma recuperacdo de
cargas antes transportadas por outros modais, como 0s granéis agricolas e o inicio
do transporte de contéineres para cargas de maior valor agregado, sendo que o
volume de TEUs transportado pelas ferrovias no periodo de 1997 a 2008 aumentou
7.571,26%, apresentando um CAGR®® de 49,66% a.a., como mostra o Grafico 7.

O expressivo crescimento € resultante do transporte incipiente ainda no
periodo analisado. O transporte ferroviario de contéineres esta longe de atender o
potencial que se apresenta ao setor. Restriches operacionais, tais como, a
impossibilidade de double deck, no nivel de prestacdo de servicos e a pouca

incidéncia do equipamento no transpote doméstico explicam esse fato.

16 Compound Annual Growth Rate (taxa composta de crescimento anual)
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Quantidade de Contéineres 1997-2008
(TEU'S)
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Gréfico 7 — Evolucdo do transporte de contéineres na ferrovia
Fonte: ANTF, Informacdes do Setor, 2009.

O Gréfico 8 apresenta a producao ferroviaria entre 1997 e 2008 segundo
dados da ANTF (2009), indicando que a produtividade (tonelada util transportada por
km percorrido) do modal ferroviario cresceu 4% entre 2007 e 2008, e 95,1% no
periodo de 1997 a 2008, sendo que o principal produto transportado se refere a
Minérios de Ferro e Carvdo Mineral com 78,6% do total em 2008. Note-se, no
entanto, o crescimento da Carga Geral que de uma participacéao de 19,6% em 1997

atinge 21,4% em 2008, representando um crescimento 112,2% no periodo.
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Grafico 8- Producéo Ferroviaria.
Fonte: ANTF, Informac8es do Setor, 2009.
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Modal Rodoviario

O Brasil tem seu transporte de carga concentrado no modal rodoviario, o qual
é responsavel, segundo dados do Plano Nacional de Logistica e Transporte - PNLT
(BRASIL, 2007b), por mais de 60% do transporte de cargas no pais.

O modal rodoviario oferece algumas vantagens como rapidez e agilidade,
possibilitando coletas e entregas de mercadorias nas regides mais distantes,
flexibilidade, elevados numeros de ofertantes e uma malha rodoviaria extensa.
Essas vantagens se consubstanciam na possibilidade do transporte porta-a-porta,
reduzindo tempos e custos de movimentacdo, ao ser interligado facilmente com
outros modais, facilitando e possibilitando a intermodalidade e a multimodalidade®’,
gerando uma maior comodidade para os exportadores e importadores.

Atualmente, a malha rodoviaria brasileira é de 1.711.958,4 km (DNIT, 2009),
sendo que desse total, 1.234.918,3 km sao rodovias rurais hdo pavimentadas que se
encontram em leito natural, ou seja, apenas 12,4% (212.442 km) da malha rodoviaria
do pais sdo pavimentadas. A Tabela 8 apresenta a extensdo da malha rodoviaria
brasileira e suas respectivas jurisdicées e caracteristicas.

Segundo Leite (2009), com aproximadamente 212 mil km de rodovias
pavimentadas, o Brasil estd em ultima colocacdo se comparado a paises de
dimensdes territoriais semelhantes, ficando atras do Canada (516 mil km), Russia
(655 mil km), india (1,5 milhdo de km), China (1,5 milhdo de km) e Estados Unidos

(4,2 milhdes de km) de malha rodoviaria pavimentadas.

17 A intermodalidade caracteriza-se pela emissao individual de documento de transporte para cada modal, bem
como pela divisdo de responsabilidade entre os transportadores. Na multimodalidade, ao contrario, existe a
emissao de apenas um documento de transporte, cobrindo o trajeto total da carga, do seu ponto de origem até o
ponto de destino. Este documento é emitido pelo OTM (Operador de Transporte Multimodal), que também toma
para si a responsabilidade total pela carga sob sua custodia.
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Tabela 8 — Extensdo da Malha Rodoviaria Brasileira  em 2009 (km).

Rede néo

; Rede Pavimentada
Pavimentada

Jurisdigéo - .
Sub-Total .P'Sta Obr?‘s ean Pista Sub-total Total
Simples | Duplicacéo Dupla

Rodovias Federais 13.772,5 56.341,3 975,4 4.490,6 61.807,3 118.694,9
Rodovias 113.450,6  102.808,3 156,0 3.583,6 106.547,9 254.136,6
Estaduais

Rodovias 2,2

Estaduais 6.230,3 15.257,1 2.000,8 17.260,1 23.490,4
Coincidentes*

Rodovias 1.234.9183  26.581,3 0.0 2454 268267 1.339.126,9
Municipais

TOTAL 1.368.371,7  200.988,0 1.133,6 10.320,4 212.442,0 1.711.958,4

* A Resolucdo n° 08/2006, de 02 de maio de 2006, do Conselho de Administracio do DNIT, extingue a
denominagédo “Rodovias Estaduais Transitdrias”, passando as Rodovias Estaduais Existentes, coincidentes com
Rodovias Federais Planejadas, a serem denominadas de "Rodovias Estaduais Coincidentes" (DNIT, 2009)
** Rodovias Rurais ndo Pavimentadas e em sua maioria em leito natural

Fonte: Adaptado de DNIT (2009)

A Pesquisa Rodoviaria 2009 (CNT, 2009) avaliou 89.552 km, que
correspondem a soma da extensdo de toda rede federal pavimentada com a das
principais rodovias estaduais. No resultado do estado geral (considerando as
caracteristicas Pavimento, Sinalizacdo e Geometria da Via) 61.839 km (69,1%) dos
trechos rodoviarios avaliados sao considerados como: regular (45%); ruim (16,9%) e
péssimo (7,1%). Os 27.713 km (30,9%) restantes sédo classificados como 6timo e
bom. O Grafico 9 apresenta um panorama das condicdes das rodovias brasileiras
por situacao geral, e caracteristicas especificas.

De acordo com a CNT (2009), a deficiéncia na manutencéo e conservagao do
pavimento das rodovias influencia diretamente o custo de transporte, pois em muitos
casos, geram avarias nas cargas transportadas, além de aumentar os custos de
manutencdo dos veiculos. Em situacbes mais criticas, a constante reducdo de
velocidade provoca maior emisséo de poluentes.

A avaliacdo das condi¢cdes do Pavimento (estado da pista de rolamento e

velocidade de fluidez do trafego) indicou que do total de 89.552 km, “38,5% séo



81

classificados como 6timo e 7,3% como bom perfazendo um total de 45,8% da malha

pesquisada em situacdo considerada como satisfatéria” (CNT, 2009, p. 36-37).

Estado Geral Pavimento Sinalizacdo Geametria da Via

(20,0}

(40,00

(60,00

(80,0)

. (timo ~ Bom Requiar 1 Ruim ' Pessimo

Grafico 9 — Resumo das caracteristicas avaliadas — Extensao total em km
Fonte: CNT (2009, p. 58)

Em contrapartida, 40,1% sao classificadas como pavimentacdo regular e
14,1% considerada em situagao critica, classificada como ruim ou péssimo (CNT,
2009), diminuindo o nivel de seguranca oferecido pelas rodovias aos seus usuarios e
a produtividade das viagens em relacéo a tempo e a custo. “Estima-se que, devido
as atuais condi¢cGes do pavimento das rodovias brasileiras, o custo de operacédo dos
veiculos de carga é 28% maior do que seria se todas as rodovias apresentassem um
pavimento de 6tima qualidade” (CNT, 2009, p. 126).

A sinalizacédo viaria constitui um elemento imprescindivel para se verificar as
condicdes de seguranca oferecidas pela rodovia De acordo com CNT (2009) a
situacdo do conjunto de sinalizacéo é considerada como desfavoravel, pois, 32.312

km (36,1 %) sdo tidos como satisfatorios, tendo recebido, respectivamente, a



82

classificacdo 6tima e boa. Porém, existem 21.470 km (24%) em que a sinalizacéo é
avaliada como ruim e péssima, e 35.770 km (39,9%) da malha pesquisada é
classificada como regular.

Apesar da densidade da malha de 201,1 km de rodovias*® para cada mil km?
de area do pais, a CNT (2009) classifica os investimentos no setor como
insuficientes, o que leva a malha a uma situacdo pouco adequada com as
deficiéncias nas rodovias interferindo diretamente nos custos operacionais dos

veiculos, elevando fretes e os precos dos produtos e servicos comercializados.

Modal Aquaviario

O transporte aquaviario, segundo CNT (2006), se caracteriza por utilizar rios,
lagos e oceanos para o deslocamento de pessoas e mercadorias dentro do mesmo
pais ou entre diferentes na¢des. Pode ser dividido basicamente em dois subsistemas
de transporte: o fluvial ou hidroviario, que utiliza os rios navegaveis, e 0 maritimo,
que abrange a circulagéo na costa atlantica.

Santos (2006, p.72) define o “transporte hidroviario (ou aquaviario) como
aguele que navega em aguas profundas (mares e oceanos) e/ou aguas interiores
(rios e lagos)” e tem o navio como o principal equipamento de transporte, e este por
sua vez, possui grande capacidade volumétrica, transformando esse modal no
principal meio de comércio entre as nacoes.

O sistema de transporte aquaviario é dividido, segundo Robles (2008), em:

e Transporte Maritimo de Longo Curso;

» Transporte Maritimo de Cabotagem;

'8 Considerando a malha total, inclusive a rede ndo pavimentada. Se considerar apenas a rede
pavimentada esse indice cai para 24,96 Km de rodovias para cada mil quildbmetros de area do pais.
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* Transporte Fluvial e

e Transporte Lacustre

O transporte maritimo de longo curso, ou Navegacdo de Longo Curso é
aquele realizado entre portos de diferentes paises, em oposicdo ao transporte
maritimo de cabotagem, realizado entre os portos localizados dentro do territorio
nacional de um pais. O transporte fluvial é realizado pelos rios e o lacustre por lagos,
também chamado de Navegacéo Interior.

De acordo com a CNT (2006), o Brasil possui um sistema de transporte
aquaviario constituido por 7.500 km de via maritima pela Costa Atlantica e, segundo
a ANTAQ (2008b), um total aproximado de 42.800 km de rede aquaviaria
potencialmente navegavel, o que resulta em uma densidade de 5,03 km de vias
navegaveis para cada mil km? de area do pais.

Segundo Agencia Nacional das Aguas — (ANA, 2009), da extensdo total
navegavel de 28.834 km, observadas na Figura 7 e no Mapa 3, somente cerca de
8.500 km séo efetivamente navegaveis durante todo o ano, 5.700 km dos quais se
encontram na bacia Amazonica.

Conforme a CNT-CEL/COPPEAD (s/data), apenas 35% das vias navegaveis
sdo efetivamente utilizadas para o transporte. Os outros 65% sé podem ser
viabilizadas economicamente a partir de intervencdes nos rios e construgdo de

infraestrutura em terra — terminais hidroviarios.
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Principais rios

MA, PA, AC, RO,

Amazonas, Solimées, Negro, Branco, Madeira, Pu-

Amazénica RR, AP, MT e rus, Jurud, Tapajés, Teles Pires, Guaporé e Xingu
Tocantins TO, MA, PA, GO 4.016 Tocantins, Araguaia, das Mortes, Guama e Capim
Atlantico Nordeste Ocidental MA, P& 848 Mearim, Pindaré, Grajad e ltapecuru

Parnaiba MA, PI 1.413 Parnaiba e Balsas

Sao Francisco MG, BA, PE, SE 2.308 Séo Francisco, Grande e Corrente

Paraguai MT, MS 1.280 Eg;:l?:)si, Cuiaba, Miranda, Sao Lourengo, Tagqua-
Parana Sh PH"\;QG' (E1E 1.825 Parana, Tieté, Paranaiba, Grande, lvai e lvinhema
Atlantico Sudeste MG, ES, RJ, SP 370 Doce e Paraiba do Sul

Uruguai RS, SC 210 Uruguai e Ibicui

Atlantico Sul RS 821 Jacui, Tagquari, Lagoa dos Patos e Lagoa Mirim
Total 28.834

Figura 7 — Rede hidroviaria Brasileira considerada navegavel.
Fonte: ANA (2009, p.74)

Extensao total de vias navegaveis

» 28,834 km

« 8,500 km efetivamente navegaveis
= 5,700 km na bacia Amazdnica

Transporte de cargas

* 23 x 10 lonfano

« Minérios: 8,3 x 10'ton‘ano
« Graos: 3.9 x 10*ton/ano

Legenda

. Hidrovias
o Hidrografia

—— Divis&o por Bacias Hidrograficas

o 1 J0 o w0 1200 km

Mapa 3 — Vias navegaveis no Brasil
Fonte: ANA (2009, p.74)
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As principais hidrovias encontram-se nas bacias: Amazonica, Nordeste,

Tocantins/Araguaia, Sao Francisco, Sudeste e Uruguai, podem ser visualizadas no

Mapa 3, e sdo descritas a seguir:

Bacia Amazbnica - compreende as Hidrovias do Madeira, Solimdes,
Tapajés e Teles Pires tendo como principais caracteristicas a
movimentacao de petroleo e derivados; passageiros; transporte de granéis
sélidos (gréos e minérios); e carga geral.

Bacia do Nordeste - abrange as Aquavias do Parnaiba, Itapecuru, Mearim
e Pindaré. De pequeno porte, mas com potencial para movimentacdo de
volume consideravel de mercadorias destinadas a economia de
subsisténcia.

Bacia do Tocantins e Araguaia - a movimentacdo de cargas é ainda
incipiente uma vez que as condicdes de navegabilidade se estendem
apenas por um periodo do ano, e as obras necessarias para viabilizar a
implantacdo definitiva da Aquavia estdo hoje na dependéncia do
licenciamento ambiental.

Bacia do S&o Francisco - se transportam soja em graos, milho, gipsita,
farelo de soja, algoddo, polpa de tomate e manganés destinados
principalmente a regido Nordeste.

Bacia do Parana — as principais cargas transportadas sao: granel sélido
(70%, soja e outros); carga geral (20%, cana e outros); e granel liquido
(10%, principalmente alcool).

Bacia do Paraguai - cargas de soja em gréo, reses, cimento, minério de
ferro granulado, minério de manganés, fumo e farelo de soja. A Aquavia

tem um programa de dragagens periodico para que ofereca
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navegabilidade e seguranca
Conforme dados da ANTAQ (2009a), o sistema de transporte aquaviario
totaliza 44 portos nacionais (maritimos e fluviais), sendo 29 portos administrados por
Companhia Docas controladas pela Unido, 14 portos administrados por Estados ou
Municipios, e um porto (Porto de Imbituba) administrado por empresa privada por

meio de concessao publica. O Mapa 4, apresenta 0s principais portos fluviais e

maritimos do Brasil.

POR TOS FLUVIALS E MARITINMDS

¥ Poitos Administrachs Por Cia. Docas
Conroiadas da Unido

W 1o 451 Armvsiacs er Eanns & Atemcipons
. Porig & Agdminetradio s por Srmorasas Frivdss

Dhmqﬁ:
N foram inghiides oz buminal de u o exchusivn e mists,

Mapa 4 — Principais Portos Fluviais e Maritimos Bra  sileiros
Fonte: ANTAQ, 2009a.
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Conforme dados do PNLT (BRASIL, 2007b), o modal aquaviario transporta
atualmente 13% da carga do pais. Apesar da modesta participacdo na matriz de
transportes, segundo ANA (2009), a navegacao ja desempenha um importante papel
no transporte de cargas, com cerca de 23 milhdes de t/ano, entre os quais se
destacam o transporte de 6,3 milhdes de t de minérios e 3,9 milhdes de t de gréos.

A previsdo para 2025, segundo Brasil (2007b), € de que o modal participe
com 29% do transporte de carga no pais. Para que isso ocorra a ANA (2009)
ressalta que:

[...] € fundamental que, junto com uma hidrovia, existam pontos de
interconexdo com sistemas de transporte terrestres, sejam eles
portos ou terminais interiores, especializados em movimentar as
cargas geradas ou atraidas no sistema fluvial”. [...]sO existe
transporte hidrovidrio em uma conjuntura de transporte intermodal,
no qual existam os modais hidroviario, ferroviario e/ou rodoviario
trabalhando em conjunto. Caso contrario, o sistema hidroviario ndo
funcionara e estard economicamente condenado ao fracasso. (ANA,
2009, p. 74)

Um melhor equilibrio na matriz de transportes do Brasil, com maior
participacdo dos modos ferroviario e hidroviario podera trazer beneficios econémicos
e de consumo de energia no deslocamento de fluxos de maior densidade e distancia
de transporte.

Na comunidade cientifica internacional, segundo Cunha e Silva, Souza e Neto
(1998), ha um consenso de que a modalidade de transporte que menos agride o
meio ambiente é a sobre aguas, pelo motivo de que sua infraestrutura esta
praticamente disponivel para operacdo, na grande maioria dos casos.

Para exemplificar, segundo Cunha e Silva et al. (1998), a area desmatada
para a implantacéo de 2.500 km de rodovias, chega a 100 milhdes de m?, enquanto
que, para a implantacdo de uma hidrovia ndo é necessario qualquer desmatamento,

pois € interessante manter a mata ciliar protegida, como forma de garantir a
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navegabilidade.

Outro exemplo, diz respeito a reducdo na emissdo de gases toxicos na
atmosfera, pois, segundo Bar (2008), uma barcaca, que em média transporta 1.500 t
de carga, equivale a 15 vagdes ferroviarios tipo Jumbo Hopper™, ou 60 caminhdes.
Com o uso dos rios para o transporte, tem-se uma reducédo de cerca de 90% na
emissdo de gases toxicos na atmosfera em relacdo a outros modais, tais dados
podem ser verificados na Tabela 9.

Tabela 9 — Comparativo de desempenho energético ent  re os modais

Sistema de Transporte

Hidrovia | Rodovia | Ferrovia
Consumo de
Combustivel* (em I) 5 96 10
Emissao de
monoxido de 254 4.617 831

Carbono* (em gr.)

*A cada mil toneladas quildmetros Uteis (TKUS)
Fonte: adaptado de Bar (2008)

As hidrovias sdo as principais aliadas do meio ambiente, e no transporte
maritimo néo é diferente, como exemplo apresentado na Tabela 10, um navio de 950
TEUs com capacidade de transportar 17.100 t tem um consumo de 264.000 | de
combustivel, um caminh&o para transportar a mesma quantidade de um navio gerara
um consumo de 1.003.428 | de combustivel.

Tabela 10 — Comparativo Navio de 950 TEUs x Carret a 25 t*
NAVIO CARRETA

Consumo de Combustivel (1) 264.000 1.467
Capacidade de Transporte (1) 17.100 25
Equivalente em carretas 684 1
Consumo Total (1) 264.000 1.003.086
Eficiéncia Energética (I/t transportada) 15 59

*Trecho referenciado — S&do Paulo/Belém (2933 km)
Fonte: Adaptado de Alianca (2005)

A ANTAQ (2009c, p.19) coloca que “investir em hidrovias é uma ac¢éo a favor
do meio ambiente”. A Tabela 11 apresenta as vantagens que o transporte hidroviario

oferece em comparacéo aos outros modais.

19 cada Vagdo Jumbo Hopper pode transportar o equivalente a 100 t de carga
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Tabela 11 — Vantagens do modal hidroviario

TRANSPORTE

Hidroviario* | Rodoviario | Ferroviario

Eficiéncia Energética

(quilémetros no qual 1 t pode ser transportada 952 km 109 km 374 km
utilizando a energia de 1 galao de combustivel)
Comparativo de Fretes R$ 40,00 R$ 120,00 R$ 80,00
(R$-t/2000 km)
Comparativo de Custo Sécio -Ambiental ** US$ 0.20 US$ 3.20 US$ 0.80

(US$ para 100 tkm)

* Barco na Navegacao Interior
** Acidentes, poluicdo, consumo de agua e espaco.
Fonte: Adaptado de ANTAQ (2009c)

Dessa forma, pode-se concluir que a matriz de transporte brasileira esta
fortemente concentrada no modal rodoviario, em funcéo de suas vantagens relativas
advindas de suas caracteristicas de prestacdo de servico e de uma infraestrutura,
que embora, além do desejavel praticamente atende todas as regides e localidades.
Além disso, o mercado esta estruturado com grande quantidade de prestadores de
servico e costume arraigado de uso desse meio de transporte.

No entanto, essa considerada distorcdo na divisdo modal tem repercussdes
no custo e nivel do servicos de transporte e, ao se considerar aspectos ambientais
tém elevado a emissfes de poluentes, que poderiam ser evitadas como uma
participagdo mais conveniente entre os modais.

Nessa direcdo, se apresenta a alternativa do transporte maritimo de

cabotagem, conforme se vera a seguir.
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3.3 TRANSPORTE MARITIMO DE CABOTAGEM NO BRASIL

A cabotagem é denominada como transporte maritimo realizado entre dois
portos da costa de um mesmo pais ou entre um porto costeiro e um fluvial. (CNT,
2006). A Lei n° 9432/97 define cabotagem como “navegacdo de cabotagem: a
realizada entre portos ou pontos do territorio brasileiro, utilizando a via maritima ou
esta e as vias navegaveis interiores”.

Sampaio (2008) apresenta que caso a navegacgao ocorra entre dois portos
fluviais, entdo ndo é considerada cabotagem e sim navegacao interior.

Na década de 30, o transporte maritimo de cabotagem, foi muito utilizado no
transporte de cargas a granel, sendo o principal modal de transporte utilizado
qguando as malhas rodoviarias apresentavam condicfes precarias para o transporte.

Segundo relatério do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e
Social (BNDES, 1997), em 1951, a navegacdo de cabotagem era responséavel por
27,5% da producao de transportes no Brasil. No entanto, nas décadas de 50 e 60
(CNT, 2006), a politica de desenvolvimento adotada na época se orientou para o
modal rodoviério, sendo que outros modais se ressentiram e viram sua participacao
retroceder ao longo das décadas.

Ono (2001) aponta que foram criados alguns 6rgaos e comissdes, na tentativa
de mudanca desse cenario, tais como o Fundo da Marinha Mercante e a
Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (Sunaman), cujo objetivo era
alavancar a construcdo naval no pais, levantar recursos na infraestrutura portuaria,
estabelecer linhas de navegacgéo a serem cumpridas regularmente pelas empresas e
adequar a frota de embarcacdes brasileira para atender a demanda interna.

Ono (2001), assim como CNT (2006), completam que devido ao grave
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processo inflacionario que o Brasil apresentou na época, tais medidas nao
alcancaram o0s resultados esperados e as consequéncias diretas foram
“encarecimento excessivo da construcdo naval brasileira e a ineficiéncia dos portos”
(Ono, 2001, p.3), e a transferéncia de grande parte das cargas ao modal rodoviario,
restando apenas a cabotagem “parte da carga de granéis liquidos e sélidos, que sao
cargas de grande volume e baixo valor agregado” (Ono, 2001, p. 4).

Ono (2001), no que concorda CNT (2006), aponta que apesar das crises do
petréleo, ocorridas nos anos de 1973 e 1979, a matriz de transporte se consolidou
com a predominancia do transporte rodoviario, em rotas de grande distancia, que
seriam tipicas do transporte de cabotagem. Segundo BNDES (1997), o transporte de
cabotagem atingiu seu ponto minimo em 1994, respondendo por apenas 10% da
producao de transportes no pais.

A partir de 1999, com a economia estabilizada e a inflacdo controlada, a
alternativa pela cabotagem passou a se mostrar oportuna e as empresas de
navegacao comecaram a investir novamente no setor na tentativa de aumentar a
participacdo do modal aquaviario (CNT, 2006). Nesse mesmo periodo, segundo Ono
(2001) a privatizacdo de alguns trechos de rodovias e o aumento dos pedagios
contribuiram para elevar o frete rodoviario viabilizando a retomada da cabotagem
como alternativa de transporte.

Lacerda (2004) aponta que a navega¢do de cabotagem é favorecida pelas
escassas alternativas ferroviarias entre os estados ao longo da costa brasileira e as
melhorias nos portos com a redugcédo de custos de embarque e desembarque de
contéineres tém contribuido para a retomada do transporte de carga geral por
cabotagem.

Alianca (2005) apresenta as principais vantagens do transporte de
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cabotagem: ser menos poluente; ter menor consumo de combustivel (desloca 1 t por
270 km com 1 | de Oleo maritimo, ao passo que um caminhdo gasta 1 | de 6leo
diesel para deslocar a mesma tonelada por 17 km); possui maior capacidade de
carga; apresenta menor indice de sinistralidade (roubos) e de avarias; ter maior
confiabilidade (por possuir poucas interrupcdes); e apresenta menor custo de frete
em relacdo ao rodoviario (média de 10% inferior) .

Vale ressaltar que, aspectos, conforme apontado no item 1.3 (Justificativa do
tema), como: a extensa costa litoranea brasileira navegavel, a concentracdo dos
grandes centros produtores e urbanos proximos ao litoral, a reducédo no custo (frete)
e ha emissdo de poluentes ao ambiente (se comparado ao modal rodoviario), e o
crescimento de 227% na movimentacdo de embarcacfes por cabotagem no periodo
de 2003 a 2008 séo fatores positivos para a cabotagem.

Pesquisa realizada pela CNT (2006) com 107 empresas que utilizam a
cabotagem para o transporte de suas mercadorias, identificou que elas consideram a
cabotagem mais vantajosa do que outros meios de transporte, em relagédo ao custo
do frete (41,3%), seguranca da carga (25,9%), confiabilidade dos prazos (12,2%) e
nivel de avarias (11,1%), como demonstra do GréficolO.

4508 Custe do Trate

40,00 | m Sequranca fa cama

45.00 | m Confizhilidad: dos wams
= pivel de avaras

30,00 | B Armatenagem da carga

25,00 Servinos complementanes

™ Qutres

20,00 B NS/NR

1500
0,00
5.00
0,00

Grafico 10 — Vantagens da cabotagem na visdo do emb  arcador.
Fonte: CNT (2006, p. 80)
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Atualmente, a cabotagem é fortemente concentrada na movimentagdo de
granéis sélidos e liquidos (Grafico 11), mas comecam a se apresentar sinais
positivos no transporte de contéineres, pois em 10 anos (1998-2008), segundo
dados da ANTAQ (2004; 2009a; 2009e), o transporte de contéineres na cabotagem

cresceu 5,05 vezes (Grafico 12).

180 168,5
160 ey 148,4 150,1
: m Granel Liquido*
140 O Granel Sélido
120 o Carga Geral**
3 100
Ee)
8 80
< *Ogrosso é
= 60 petréleo e derivados
40 ** 65% do total séo
contéineres.
33,1 31,7 24,2
o 7T 8.7 9.2 — 14 9
T T T T T 1

2003 2004 2005 2006 2007 2008

Gréfico 11 — Evolucéo da cabotagem, segundo o tipo de carga (2003-2008)
Fonte: Elaboragédo propria a partir dos Anuarios da Antag (2003 a 2008)

2008 I 012,003
2007 681 511
2006 Iy 704,051
2005 I 607 605

2004 495,195

2003 505,163

2002 455,830

2001 ) 381 644

2000 [y 303.058

1999 e 219.685

1998 [y180.637

Qtde. de contéineres (unidades)

Gréfico 12 — Movimentacdo de Contéineres na Cabotag em (1998-2008)
Fonte: Elaboracao propria a partir de ANTAQ (2004; 2009a; 2009e)
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As principais cargas conteinerizadas na cabotagem, segundo ANTAQ (2008a)
sdo: arroz beneficiado, carne de frango, ceramica, produtos quimicos,
eletroeletrénicos, produtos alimenticios, papel e motocicletas.

A Tabela 12 apresenta a classificacdo dos principais produtos transportados
pelas empresas pesquisadas pela CNT (2006). Vale destacar que na avaliacado
desta pesquisa nao foi considerado o volume transportado de cada tipo de produto,
portanto, ndo se pode considerar que a maior incidéncia de empresas de alimentos
respondendo a pesquisa seja indicativa do principal produto transportado pela
cabotagem.

Tabela 12 — Principais produtos transportados pela pesquisa CNT

Principais produtos transportados Percentual
Alimentos 20,8%
Produtos quimicos e inflamaveis 17,7%
Celulose e papel 10,0%
Eletroeletrénicos 9,2%
Material de construgéo 6,9%
Produtos de higiene e limpeza 5,4%
Produtos metallrgicos 4,6%
Veiculos e autopecas 3,8%
Moveis e utensilios domésticos 3,8%
Racdes 3,1%
Madeira e derivados 3,1%
Minérios 2,3%
Bebidas 1,5%
Calcados e confeccgdes 1,5%
Outros 2,3%

Fonte: Adaptado de CNT (2006)

Lacerda (2004) aponta como desvantagens ao desenvolvimento da
cabotagem: falta de uma politica governamental para o desenvolvimento do sistema
hidroviario brasileiro; longas distancias dos portos aos centros de producao; menor
flexibilidade; menor velocidade de transporte; restricbes de acesso maritimo e
terrestre (rodoviario e ferroviario); e restricdes aos calados de navios.

Pierdomenico (2009) também pondera que o desenvolvimento da cabotagem,

apresenta como barreiras:



95

» dificuldade de negociacao de projetos de cabotagem nos portos, inclusive
disponibilizacdo de areas de armazenagem que viabilizem o processo just-in-time;

* incertezas na contratacdo do transporte maritimo pela pouca oferta de
navios;

» facilidades da utilizacéo do transporte rodoviario de cargas;

» complicacdes tributarias no uso do transporte intermodal;

« falta de reconhecimento da reducdo de riscos que poderia refletir na
reducdo dos custos de seguro;

* processos burocraticos, inclusive aduaneiros para a cabotagem.

Para Lachmann e Castro Jr. (2009), a sobrecarga nos tributos e na burocracia
sao os principais impeditivos ao desenvolvimento da cabotagem, principalmente ao
se comparar outros paises, como Japao e Estados Unidos, onde ha isencdo dos
impostos sobre:

« o frete (PIS?°, COFINS* e ICMS?): no Brasil é aplicado 14,48% sobre o
valor do frete com destinos a regies do Norte, Nordeste, Centro-Oeste e Espirito
Santo. E nos demais destinos 19,84%;

 a folha de pagamento dos maritimos: no Brasil os valores de INSS
(Instituto Nacional do Seguro Social) e FGTS (Fundo de Garantia do Tempo de
Servico) representam 39,7% sobre a folha de pagamento; e

* 0s combustiveis: no Brasil sobre o 6leo diesel maritimo (MGO — Marine

20 Programa de Integragdo Social — é uma contribuicdo social de natureza tributéria, devida pelas pessoas
juridicas, com objetivo de financiar o pagamento do seguro-desemprego e do abono para os trabalhadores que
glanham até dois salarios minimos. (CAIXA, 2009)

Contribuigdo para Financiamento da Seguridade Social - € uma contribuicdo federal, de natureza tributaria,
incidente sobre a receita bruta das empresas em geral, destinada a financiar a seguridade social.
ghttp://www.portaltributario.com.br. Acesso em 19/11/2009)

2 Imposto sobre operagdes relativas a circulacdo de mercadorias e sobre prestagfes de servicos de transporte
interestadual, intermunicipal e de comunicacdo. E de competéncia dos Estados e do Distrito Federal.
(http://www.portaltributario.com.br. Acesso em 19/11/2009)
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Gasoil)) ha incidéncia de ICMS e CIDE?, e sobre o IFO — Intermediate Fuel Oil h4 a
incidéncia de ICMS, o que totaliza em média 40% a 50% de tributos sobre os
combustiveis.

No que tange a burocracia, Lachmann e Castro Jr. (2009), apresentam:

» dificuldades para o ressarcimento do Adicional ao Frete para Renovacgao
da Marinha Mercante (AFRMM), pois o0s tramites burocraticos (documentais)
existentes geram morosidade no sistema o que acarreta as empresas brasileiras de
navegacao custo adicional de capital de giro. A destinacdo do AFRMM pode ser

visualizada na Figura 8 proposta por Botter, et al. (2009);

Lei 10.893/04 (Sempre calculado sobre a carga descarregada no porto="fato gerador”)

Bandeira Brasileira

Cabotagem
GraneJLr'qm'angfNE] Cabotagem Longo Curso Longo Curso

Totalmente
40% 10% 25% creditadoae 9 59
! l "

AFRMM

—
0z Gerado em
Tﬂﬂ/‘{jmmﬁn_”

J[ 50% Geradoamtani:l Cur 50 sem RES gl‘r 41%
W %

-

Conta _ Rateio enire Conta Fundo Comum
Vinculada | armadores Especial | (FMM)
Eggfr::iﬁgé 3933’05 € === = === =" Financiamentos de
; - cabotagem/granéis: novas construgdes
financiamentos R% 0,75/1,00

Figura 8 — Adicional de Frete para a Renovagédo da M arinha Mercante
Fonte: Botter et al. (2009, p. 12)

23 Contribuicéo de Intervengdo no Dominio Econdmico - incidente sobre a importagdo e a comercializagdo de
petréleo e seus derivados, gas natural e seus derivados, e alcool etilico combustivel. (CNT, 2009)
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* processo de desembaraco de pecas e sobressalentes importados: o

processo € burocratico e demorado, e ainda ha a tributacdo de Imposto de

Importacao (I1) e Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) para navipecas sem

similar no pais. A Figura 9 apresenta a sistematica para o desembaraco

Figura 9 — Sistematica para o desembaraco de pecas e sobressal

Navios bandeira brasileira Navios estrangeiros
| Tempo medio Tramite Custos Tempo medio Tramite Custos
Pegar Conheomento na cia.2eea .Pegar Copheomento na ciz.aeres
.Classificar para achar a aliquota 2 dias .Confeccionar DTA RS 1.426,00
T oz do ICMS De Bb 1.39500 JAlfandega ibera na hora em que por awb
Solictar numerano ao dente aR$ 4.5'50 u’n | a documentacac agma € apresentail
5a8dias |.Pagar o imposto po banco :dependandrudro
Emitir a D-eclarjac;éo de Importacao alor da peca
Apendar 3 conferenda como fiscalida |
'E_Iii;ncega
.Alfanceca libera na data marcada
Sem
estimativa de
""":;* re 1P1- 5% a 35%
«_ | Homologar junto ao Ministério da LI-16%a

r::;mr:(l'onl_::snz Defes._‘:. pecas e schressalantes para  |[60%
obter isangdo do L1 e L.P.L |dependendo do

para EBNs, Gow s peta

apenas para

as Forcas
Armadas

importados
Fonte: Lachmann; Castro Jr. (2009, p. 20)

entes

» despacho das mercadorias na cabotagem seguem o0 mesmo procedimento

aduaneiro das mercadorias transportadas no longo curso. A Figura 10 apresenta a

relacdo de documentos envolvidos no despacho aduaneiro e compara as exigéncias

documentais do Japéao e Estados Unidos. (LACHMANN; CASTRO Jr., 2009);

Cabotagem no Brasil

Longo curso no Brasil

Cabotagem no Japao

Cabotagem nos EUA

Declaracéo Mantima de Salde Declaracdo Maritima de Salide Certificado de Entrada do P&I FormulZno de atracacgo
Rel.de gerenciamento de Agua de lastro  |Rel. de gerenciamento de 2gua de lastm  |Cert.Internacional de Amueacio ligta de tnpulantes
Certificado de desrabizacao Certificado de desratizacio Porto de Registro

Lista de tripulantes Lista de tripulantes Lista de tripulantes

Lista de passageiros Lista de passageiros Lista de passageiros

Lista de vadnacio Licta de vacinacio Dad.partences tripulagdo e passagairos

Lista de nancéticos

Lista de narcoticos

Lista de narodtices

Lista de portos escalados

Lista de portos escalados

Lista de portos escalados

GMOSS

GMDSS

Relatorio da Salds (quarentena)

Carteira da Inscric3o e Ragisi

Cartaira de Inecricdo e Regisro

Cert.de Gerenciamenta de Seguranca

Cart.de Gerendamento de Sequranca

Certificado ISPS

Certificado ISPS

Lisa de provissn

Lista de pertances da _tn' pulacio

Lista de amas e municao

Figura 10 — Documentos necessar ios para o despacho aduaneiro —

comparativo
Fonte: Lachmann; Castro Jr. (2009, p. 19)
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Dias, J. (2009) coloca que o despacho de uma carga de cabotagem ndo deve
ser nem mais caro, nem mais complicado do que o de uma carga rodoviaria, sendo o
transporte maritimo de cabotagem mais seguro que o rodoviario “nao ha justificativa
para que uma carga de cabotagem destinada ao mercado interno seja inspecionada
além de na sua origem, e se destinada a exportacdo, no porto de sua saida do
territdrio nacional” (DIAS, J., 2009, p. 11). O Quadro 6 apresenta um comparativo
entre os controles e documentos da cabotagem e do transporte rodoviario.

Quadro 6 — Transporte rodoviario x cabotagem

Rodoviério Cabotagem
» Conhecimento de Transporte Rodoviario | ¢ Conhecimento de Transporte
de Carga (CTRC); Aquaviério de Carga (CTAC);
* Nota fiscal da carga; * Nota fiscal da carga;
e Controle apenas na Secretaria da Fazenda | ¢ Controles: SEFAZ, Sistema Mercante,
(SEFAZ). Siscomex Carga e ANVISA.
SEM BUROCRACIA E MAIORES NECESSIDADE DE DIMINUIR A
CONTROLES BUROCRACIA

Fonte: Adaptado de Balau (2009)

Outro fator, que é de comum acordo entre os armadores, terminais portuarios
e especialistas na area, é a utilizacdo do Siscomex carga® para a cabotagem
gerando ineficiéncias na operacgdo, inviabilizando a competitividade do modal
quando comparado ao seu maior concorrente o rodoviario.

Segundo Balau (2009), o Siscomex carga (Figura 11) ndo simplifica e nem
agiliza as operacgdes, pois a transferéncia das cargas do modal rodoviario para a
cabotagem depende da qualidade do servi¢co prestado (proporcionando uma oferta

frequente e confidvel de atracacdo nos portos e um transit-time reduzido) e de uma

** Sistema da Receita Federal de controle da movimentacdo de embarcacdes, cargas e contéineres
vazios transportados na via aquaviaria, em portos brasileiros, cujo acesso ndo demanda nenhuma
instalacao de software especifico, pois € acessado através da internet (WEB). Esse sistema viabiliza
a substituicdo de documentos impressos por documentos eletrbnicos para fins de cumprimento de
obrigacdes previstas na legislacdo aduaneira, principalmente no Regulamento Aduaneiro (Decreto n°®
4.543/2002), nos seus artigos 24, 30, 38, 39, 40 e 52. (RFB, 2009)
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infraestrutura de portos eficiente, que garanta a atracacdo, produtividade nos
terminais, integracdes modais, um complexo logistico e uma area (patio) que

comporte os volumes movimentados.

&° FLUXOGRAMA Siscomex

Receita Federal > Garga

INFORMAR EMBARCACAQ l

TRAMSPORTADCR E SUAS CARGAS

INFORMAR CHEGADA

DA EMBARCACAD Receita Federal
CONTROLE
OPERADOR INFORMAR({2) VIA E.LE}QLIEI{J
FORTUARIO CARREG E DESCARREG
INFORMAR SAIDA
DA EMBARCACAD
' INFORMAR(2)
DEPOSITARIO REM AT CABGA '
CONTROLE TOTAL
EMDOSSD ELETRONICO DO MANIFESTO(2)
: VINCULACAD NIC ¥ CE
AN DESPACHO ADUANEIRO
Al
_ (2)DEMAIS FASES
DEPOSITARIO INFORMAR
ENTREGA DA CARGA

Figura 11 — Fluxograma do Siscomex carga
Fonte: RFB/Corep/Disec (2007) apud Balau (2009, p.52)

Na pesquisa realizada pela CNT (2006) com os clientes da cabotagem, 49,5%
dos 107 entrevistados classificaram o tempo de operacdo e liberacdo das cargas
excessivo. Este tempo estd associado muito mais a eficiéncia dos terminais do que
das empresas de transporte por cabotagem, afirma a CNT (2006).

Os clientes precisam avaliar a disponibilidade de servi¢os adicionais,
o tempo de adaptacdo operacional na troca de outro modal para
cabotagem, cumprimento dos prazos, integridade das cargas, nivel
de avarias, preocupacdo ambiental dos transportadores, canal de
comunicacdo, freqiéncia das linhas, tempos de espera para
embarque e a existéncia de empresas com servicos diferenciados,
fatores que influenciam a escolha por determinada empresa e a
atratividade das tarifas. (CNT, 2006, p. 84)
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Dias, J. (2009, p. 6) aponta que o modelo maritimo brasileiro, apresenta
impropriedades que geram a “estagnacéo da oferta de transporte de cabotagem e a
fuga de demanda para canais alternativos de suprimento do servi¢co (as rodovias)”.
Dias, J. (2009, p. 6-10) apresenta como impropriedades do modelo maritimo
brasileiro:

* vinculagdo dos destinos da navegacao aos da construcdo naval, ou seja,
tentar fazer da navegacédo de longo curso e da cabotagem os sustentaculos da
sobrevivéncia e do crescimento da construcdo naval, gerando dificuldades a
aquisicdo de navio no estrangeiro. Pois, segundo afirma Dias, J. (2009), os
estaleiros nacionais, ndo sao capazes de atenderem, a curto prazo, as encomendas
provenientes da cabotagem, devido ao elevado indice de ocupacdo com a demanda
da induastria do petréleo, do offshore e do apoio maritimo;

» dificuldades impostas a aquisi¢do e afretamento de navios no estrangeiro
tem funcionado como uma verdadeira blindagem a competicdo e ao acesso a
atividade, quando restringe o afretamento pelas empresas brasileiras de navegacéao;

* medidas ineficazes de protecdo e incentivo as empresas de navegacao,
como o Adicional de Frete para Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM), pois o
imediato aumento da oferta de transporte de cabotagem ndo depende de
financiamento publico, depende muito mais de acesso a navios no exterior a prego
convidativo;

» desequilibrio entre os beneficios outorgados pela reserva de bandeira e a
obrigacdo de atendimento as necessidades de transporte dos usuarios. As normas
reguladoras chegam a ser mais restritivas do que o texto da lei, e prejudicam
simultaneamente tanto as empresas de navegacao quanto os embarcadores, sem

maior contribuicdo para o fortalecimento da construcao naval.
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A Lei n® 9432/97 (Anexo A) regulamenta todo o transporte maritimo brasileiro
e define em seu capitulo V artigo 7° que todo o transporte de cabotagem deve ser
feito por navio de bandeira brasileira, podendo as empresas brasileira de navegacao
(EBN) afretar™ embarcacdes estrangeiras em alguns casos especificados no
capitulo IV artigos 9° e 10°, conforme observados no Anexo A.

Segundo a ANTAQ (2009d) a pratica de politica protecionista da navegacao

de cabotagem € mundial, pois:

Os Estados protegem segmentos nacionais estratégicos da
competicao internacional, por intermédio da aplicacdo de politicas de
subsidios e da reserva de mercados. A reserva de mercado na
navegacdo de cabotagem é praticada por diversos paises com
tradicdo maritima, com o objetivo de preservar uma frota prépria e o
controle e regulacdo sobre o mercado domeéstico da navegacdo.
(ANTAQ, 2009c, p. 32).

Dados do levantamento efetuado com cinglienta e seis paises, realizado pelo
US Department of Transportation — Maritime Administration (MARAD, 2004) apud
ANTAQ (2009d), apontam:
e quarenta paises restringe a cabotagem a navio nacional;
» dezessete paises aplicam subsidios diretos em favor da frota nacional;
» treze paises aplicam subsidios indiretos;
e quarenta e trés paises aplicam restricbes sobre a composicdo das
tripulacdes; e
e trinta e sete paises aplicam restricbes sobre a propriedade das
embarcacoes.
Para Dias, J. (2009), a reserva de mercado para os armadores nao vem
contribuindo, na medida do esperado, para a expansdo da oferta de navios, nem

proprios e nem afretados:

% Termo de marinha, tomar por aluguel (embarcacéo alheia) para transporte de carga ou passageiro
(HOUAISS, 2009).



102

Nos ultimos dez anos, a exceg¢do de algumas barcacas, apenas 10
navios novos foram incorporados a frota de navios préprios da
cabotagem: 2 cargueiros, 3 gaseiros, 2 petroleiros, 2 porta-
contéineres e 1 tanque-quimico. Dos 110 navios que compdem a
frota de cabotagem, 67 tém mais de 20 anos, ou seja, 60%. Por outro
lado, estudo patrocinado pela CNI confrontando as tonelagens das
embarcacgfes préprias e afretadas pelas empresas brasileiras que
operam na cabotagem evidenciou que elas, em sua maioria, ndo tém
explorado a possibilidade de aproveitar os limites que a legislacéo
brasileira Ihes faculta, para expandir sua participacdo no mercado de
cabotagem por meio de afretamento a casco nu de embarcac¢des de
bandeira estrangeira. (DIAS, 2009, p. 4)

A Tabela 13 apresenta a idade da frota brasileira de cabotagem por tipo de

embarcacao, nessa relacao estédo inclusas as embarcacoes afretadas de empresas

de bandeira estrangeira.

Tabela 13 — Idade da frota brasileira de cabotagem em 2009.

TIPO DE EMBARCACAO
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(@) O] O] o o x — |TOTAL
Até 5 anos 0 0 1 0 6 0 2 9
6 a 10 anos 2 0 2 2 0 0 0 6
11 a 20 anos 3 5 0 14 4 5 1 32
21 a 30 anos 7 15 6 21 2 0 6 57
31 a 40 anos 1 1 0 2 0 0 0 4
Acima de 40 anos 2 0 2 0 0 0 4
TOTAL 15 21 9 41 12 5 9 112

Fonte: Adaptado de Dias,J. (2009)

Esta discussdo sobre a politica protecionista da navegacdo de cabotagem é

bastante importante para o desenvolvimento da cabotagem no Brasil e se insere no

campo das politicas governamentais de incentivo a inddstria naval brasileira e a

legislacdo maior sobre o transporte maritimo. Entretanto, ela transcende o escopo

desta dissertacdo e se configura como uma recomendacado de estudos especificos e

aprofundados sobre o tema, abarcando questdes legais, de mercado e o

posicionamento do Governo em relacdo ao setor e sua cadeia de suprimentos.
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Em relacdo ao foco proposto, ou seja, a prestacdo de servigcos logisticos de
cabotagem porta-a-porta, como se sabe, a cabotagem necessita da integracdo com
0s outros modais de transporte, pois, segundo CNT (2006), pela natureza do tipo de
transporte, por meio de navios que saem e chegam a portos, um dos diferenciais
que o0 servico precisa oferecer é a coleta e entrega das mercadorias,
responsabilizando-se, assim, pela parte rodoviaria de transporte entre o cliente e o
porto.

A seguir, serdo apresentados 0s servicos prestados pelos armadores
maritimos de cabotagem de contéineres no Brasil, tendo em vista pesquisa
bibliografica e visitas aos sitios eletronicos dos armadores. Esses servicos serao

retomados e detalhados no capitulo 4.

3.3.1. Servigos prestados no transporte maritimo de contéineres por

cabotagem no Brasil

Atualmente, no Brasil, existem 36 empresas de navegacdo maritima de
cabotagem autorizadas pela ANTAQ (Quadro 3), sendo que, apenas trés realizam o
transporte de contéineres por embarcacdo maritima denominada porta-contéiner.
Sao elas: Alianca Navegacdo e Logistica Ltda., Mercosul Line Navegacdo e
Logistica Ltda., e Log-In Logistica Intermodal S/A.

Os armadores, segundo Nobre (2006, p. 15), “tem o contéiner como
equipamento obrigatdrio para o transporte de cargas por ser parte integrante da
armacédo do navio”. Aos embarcadores, afirma a autora, o contéiner permite “efetuar

0 carregamento das cargas de maneira segura, no tempo programado, com
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possibilidades de utilizacdo de diversos modais para completar o percurso entre
origem e destino”

Para Nobre (2006), o conceito de conteinerizacdo de cargas é um
procedimento cada vez mais exigido, pois representa diversas vantagens resultantes
do manuseio de mercadorias como:

[...] reducdo do ndmero de volumes a manipular; menor manuseio
das cargas; otimizacdo do uso da mecanizacdo; melhoria no tempo
das operacfes de embarque e desembarque; consequente redugéo
dos custos de embarque e desembarque; redugdo dos custos com
embalagens na dimensdo de protecdo e facilitacdo das
movimentacdes. (NOBRE, 2006, p. 16)

O Gréfico 13 apresenta a quantidade de contéineres movimentados
(embarcados+desembarcados, cheio+vazio) nas navegacbes de longo curso e
cabotagem no periodo de 1.995 a 2.008, indicando um continuo crescimento no
periodo, alcancando para a cabotagem 623,8% em 13 anos (crescimento anual de

16,45% a. a., ).

CAGR* (1995-2008)
16.45% a.a.

Qtde. em milhares de unidades

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

‘ O Cabotagem m Longo Curso ‘

*CAGR (Compound Annual Growth Rate) - taxa composta de crescimento anual da Cabotagem
Gréfico 13 — Quantidades de contéineres movimentado s pelos portos

brasileiros (1995-2008)
Fonte: Elaboracéo propria a partir de ANTAQ (2004; 2009a; 2009¢)
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Segundo Dias, M. (2009, p. 2) “O mercado de contéineres na Cabotagem
cresce de forma consistente acompanhando a expansao da oferta de capacidade” e
aponta que, atualmente, a participacdo da cabotagem é de 18% se comparada ao
transporte rodoviario (com 82%), para cargas com origem e destino dentro de 200
km de um porto e a distancia entre a origem e o destino de 1.500 km ou mais.

Para se adaptar as exigéncias do mercado e fazer frente a concorréncia com
o modal rodoviario, os armadores de cabotagem voltados a movimentacdo de
contéineres adotaram a estratégia de agregar valor ao servico de transporte,
ampliando o produto/servico oferecido para a movimentagcao porta-a-porta.

Essa mudanca de posicionamento, passando de um transportador maritimo
de cabotagem a um prestador de servigos integrados, tem sido possivel pela gestéo
da integracdo modal com os sistemas ferroviario e rodoviario, permitindo o
atendimento na coleta e entrega das mercadorias.

Note-se que, as formas de implantacdo dessa estratégia constituem o tema
bésico desta dissertacdo. A Figura 12, proposta por Costa (2007), permite visualizar
0 escopo dos servigos logisticos oferecidos pelos armadores.

O armador Alianca Navegacao e Logistica Ltda, pertencente ao grupo alemao
Hamburg Sid, em 2008 movimentou na cabotagem 250 mil TEUs (Valor Econdémico,
2009). Atualmente, opera oito navios porta-contéineres na cabotagem (totalizando
16.398 TEUs de capacidade nominal) oferecendo duas rotas de navegacao (Anexo
B), com janelas de atracacdo semanal e quinzenal nos portos, além dos servicos
porta-a-porta, com integracdo rodo/ferroviario, projetos logisticos e carga fracionada
(ALIANCA, 2009). Em seu sitio eletronico, define seu servigo porta-a-porta como:

Sistema que associa 0 transporte terrestre (rodoviario e/ou
ferroviario) e maritimo para coleta e entrega da carga em local
definido pelo cliente. As entregas s&o coordenadas, com
agendamento (dia/hora) de acordo com a necessidade do recebedor.
O servico possibilita também a organizacdo de pétio, com carretas
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chegando em ordem programada, evitando gargalos, além de
oferecer contéineres adequados a carga do cliente. (ALIANCA, 2009)

T Tramsporte _ ==

G RS0
X - . HeMBUIG XS
E‘w = — . " odaviano "
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Figura 12 — Servicos integrados no transporte de co  ntéineres por cabotagem
Fonte: Adaptado de Costa (2007)

A Mercosul Line Navegacdo e Logistica Ltda, pertencente ao grupo
dinamarqués A.P. Moller - Maersk Group, opera na cabotagem desde 1999, é
especializada no transporte de cargas em contéiner, oferece soluc¢des integradas e
personalizadas de logistica, servico porta-a-porta e gerenciamento de transporte e
gestdo do fluxo de informagbes (MERCOSUL, 2009). Oferece trés rotas de
navegacao (Anexo C) com janelas de atracacdo semanal nos portos, operando com
trés navios porta-contéineres (totalizando 7.500 TEUs de capacidade nominal). No
ano de 2008 movimentou 28,5 mil TEUs (MERCOSUL, 2009).

A Mercosul apresenta o servico porta-a-porta como aquele que “proporciona
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ao cliente a praticidade em definir os locais de coleta e entrega da carga” e para
isso, oferece “um amplo numero de contéineres para carga seca e refrigerada que
acomodam e garantem qualidade e integridade do produto” (MERCOSUL, 2009)

A Log-In Logistica Intermodal S/A utiliza essa razéo social desde o ano de
2007, mas desde 1973 opera com a razao social Navegacdo Rio Doce Ltda. Em
1998 se transformou em uma sociedade andénima Navegacdo Vale do Rio Doce S/A
— DOCENAVE, neste mesmo ano comecou a prestar servico de transporte de
contéineres (LOG-IN, 2009).

Em 2001, a Log-In iniciou a utlizacdo do transporte ferroviario para
transportar as cargas dos seus clientes. Em 2002, foi criada na area de Logistica
uma equipe dedicada integralmente a prestacdo de servicos de transporte maritimo
e ferroviario de contéineres e a solucdes de logistica integrada ao mercado. Em
2008, movimentou na navegacao costeira 119,9 mil TEUs (LOG-IN, 2009). Em seu
sitio eletronico informa que operam com sete navios porta-contéineres, mas na
realidade sado nove navios porta-contéineres (dado obtido da entrevista), totalizando
9.250 TEUs de capacidade nominal, e oferece duas rotas de navega¢ao com janelas
de atracacao nos portos semanalmente.

Log-In, apresenta o porta-a-porta como “a gestao integrada do planejamento
a entrega no destino final’, o que permite oferecer a seus clientes “solucdes
integradas para a movimentacdo portuaria e o transporte de contéineres [...] por
meio maritimo ou ferroviario, complementado por ponta rodoviaria”. (LOG-IN, 2009).

A Tabela 14, conforme Balau (2009), apresenta a quantidade de escalas
mensais nos portos de cada armador de cabotagem em 2008. Observa-se que 0
porto de Santos apresenta a maior quantidade de escalas mensais. O Gréfico 14

traz um comparativo de desempenho na movimentacdo de contéineres entre 0s
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armadores em 2008. A Alianca é responsavel pela maior quantidade (62,8%), sendo
30,1% da Log-In, e 7,2% da Mercosul Line.

Tabela 14 — Escalas mensais (base 2008) realizadas pelos Armadores nos
portos.

Portos - Escala/Me; Total
Alianca | Mercosul Line | Log-In

Manaus 6 4 - 10
Fortaleza 4 - 4 8
Pecém 4 2 - 6
Suape 14 4 5 23
Macei6 0 0 2 2
Salvador 10 4 5 19
Vitoria 4 0 0 4
Sepetiba 14 0 0 14
Santos 18 2 6 26
Paranagua 4 2 0 6
S. Francisco do Sul 0 0 8 8
Rio Grande 4 0 4 8
Montevidéu 4 0 0 4
Zarate 0 0 2 2
Buenos Aires 4 0 8 12

Total 10 18 44 152

Fonte: Adaptado de Balau (2009, p. 16, grifo da autora)

Milhares de TEUs

119,9

250,0

@ Alianca m Mercosul Line O Log-In

Grafico 14 — Quantidade de TEUs movimentados pelos  armadores em 2008.
Fonte: Elaboracao prépria a partir de Mercosul (2009); Log-In (2009); Valor Econémico (2009)

Tendo em vista as definicbes obtidas nos sitios eletrénicos dos Armadores,
pode-se afirmar que a integracdo logistica no porta-a-porta € composta pelos

seguintes servicos:
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1) coleta, ou entrega, da carga na instalacéo do cliente pelo modo rodoviario;

2) a estufagem ou desova® (quando na entrega da mercadoria ao destino
final) do contéiner pode ser realizada na planta do cliente ou, no caso de cargas
fracionadas, em um terminal terrestre “seco”.

3) transferéncia (ou transbordo) do contéiner para o modo ferroviario
realizado em um terminal terrestre, onde também, em alguns casos, é possivel
realizar a estufagem, a desova do contéiner, e armazenagem das mercadorias;

4) transporte ferroviario, ou rodoviario, até o porto de embarque;

5) transferéncia ferroviaria, ou rodoviaria, do contéiner para o navio que
segue para o porto de destino;

6) no porto de destino a carga volta novamente ao processo descrito
anteriormente.

O armador, ao realizar o servico porta-a-porta, desempenha o papel de
terceirizador e “quarteirizador” logistico, 3PLs e 4PLs respectivamente,
estabelecendo parcerias com empresas transportadoras rodoviarias e ferroviarias,
terminais terrestres e portuarios.

A seguir, sdo apresentados os resultados das pesquisas de campo realizadas
com executivos dos armadores contatados, assim como, nas outras unidades de
analise adotadas, a saber, terminais portuarios e terrestre, para 0s quais se detalha
a caracterizacdo dos servicos porta-a-porta e as estratégias de sua consecucéo

implementadas pelas empresas pesquisadas.

%% Diz respeito a desunitizacdo ou desconsolidacdo das cargas do contéiner.
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4 ANALISE DO ESTUDO MULTICASOS

Este capitulo apresenta os resultados das pesquisas de campo realizadas
junto: aos armadores maritimos de cabotagem que transportam contéineres; aos
terminais portuarios; e ao terminal terrestre do interior, conforme qualificados no item
2.2.

A pesquisa de campo foi orientada para caracterizar as estratégias de
prestacao de servigcos de logistica integrada na cabotagem de contéineres pelo Porto
de Santos, apresentando as relagbes comerciais existentes, bem como a inter-
relacdo, entre armadores maritimos de cabotagem e terminais portuarios e
terrestres, identificando os intervenientes no transporte porta-a-porta de contéineres.

Os resultados obtidos sao relacionados aos objetivos propostos nesta

dissertacao, ou seja, conforme é demonstrado nas areas destacadas da Figura 13.
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> Terminais portuarios;
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ANALISE DOS
RESULTADOS

FUNDAMENTACAO
TEORICA

PESQUISA DE
CAMPO

Figura 13 — Modelo de Estudo:

Resultados.
Fonte: Adaptado de Robles (2001)

Fase 2 e 3—Pesquisa de Campo e Analise dos

4.1 RELATORIO DAS ENTREVISTAS

As entrevistas com os armadores maritimos de cabotagem foram realizadas
pela aplicacdo de um formulario semi-estruturado apresentado no Apéndice A.

Os entrevistados, ou sujeitos da pesquisa, estdo detalhados no item 2.3.
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4.1.1. Entrevistas realizadas com os Armadores

Identificacdo e qualificacdo dos armadores e respon dentes

Alianca Navegacéo e Logistica Ltda

End.: Rua Verbo Divino, 1547 - Bairro Chacara Santo Antdnio — SdoPaulo - SP
Faturamento anual: 914 milhdes . Euro em 2008 (Grupo Hamburg Sid)
Respondentes: Sr. Gustavo Costa — Gerente Regional Santos e Srta. Juliana
Latorraca — supervisora multimodal

Mercosul Line Navegagéo e Logistica Ltda.

End.: Av. Senador Feijo, 14 - 3° andar cj. 31 — Santos - SP.
Faturamento anual: ndo informou.

Respondente: Sr. Arthur Bezerra — Managing Director

Log-In Logistica Intermodal S/A

End.: Av das Nacdes Unidas, 12551- cj. 2407, 14° andar — SdoPaulo - SP
Faturamento anual: EBITDA ajustado de R$ 38,9 milhdes

Respondente: Sr. Mauricio Alvarenga - Gerente Comercial Multimodal

A) ESTRUTURA COMERCIAL

Servicos oferecidos

Alianca - em seu portfélio de servicos constam:

» projetos logisticos: solu¢des especificas de logistica, como redesenho de
processos de distribuicdo, gerenciamento de transportes, gestdo do fluxo de
informacgdes, suporte no desenvolvimento de embalagens, assessoria fiscal e gestado
de logistica.

» transporte porta-a-porta, com a integracao rodo/ferroviaria; e

» carga fracionada: consiste numa Unica coleta em um mesmo cliente e
entregas (a partir de 500Kg) para varios destinos diferentes. Para efetuar as
entregas a Alianga contrata parceiros locais especializados na distribuicéo
fracionada.

Na entrevista foi informado que o armador realiza também o transporte de

granéis solidos, porém devido a restricdo de oferta de navios graneleiros no pais
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dedicados a esse tipo de transporte, 0 servico € restrito sem atender o potencial de
demanda. A prestacdo de servicos para configuracao de projetos logisticos é restrita
pela necessidade de pessoal especializado, afirmando: “Ha um longo caminho a
percorrer”, envolvendo estrutura organizacional e pessoal qualificado.

Mercosul — divulga em seu sitio eletrbnico os servicos:

* porta-a-porta, com a coleta e entrega integrando o0s transportes
rodo/ferroviario;

» solugbes integradas e customizadas de logistica utilizando terminais
intermodais que servem de area intermediaria de armazenagem, e flexibiliza as
operacoOes de coleta e entrega de carga,;

* gerenciamento de transporte e gestao do fluxo de informacéao.

Na entrevista, foi informado que o armador trabalha com carga fracionada, o
gue ndo aparece em seu sitio eletrénico.

Log-In — informa em seu sitio eletrbnico e confirmou durante a entrevista, 0s
servicos de:

 planejamento e gestdo logistica que consiste no redesenho e
gerenciamento das operacdes logisticas;

* navegacdo costeira (Cabotagem) com integracdo rodo/ferroviaria para o
porta-a-porta;

e possui um terminal portuario em Vila Velha (ES), conhecido como TVV,
terminal de contéiner com acesso ferroviario e rodoviario;

e possui dois terminais intermodais terrestres: o Tercam - Terminal de
Camacari (BA) e o PSC - Porto Seco do Cerrado (MG), ambos com acesso
ferroviario e rodoviario;

» servico de Trem Expresso, através das ferrovias FCA e Vitoria-Minas
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(pertencente a VALE), oferece 5 rotas diferentes, interligando os terminais
intermodais aos portos.

» servico rodoviario com frota de carretas proprias e caminhoneiros

autdbnomos dedicados.

Carga fracionada

Os trés armadores afirmaram trabalhar com carga fracionada e reconhecem
gue € um nicho promissor e que deve ser melhor explorado.

Alianca — quando a carga fracionada representa menos de meio contéiner, o
cliente se responsabiliza pelo transporte e entrega da mercadoria a um terminal que
o armador indica. J4 se a carga fracionada preencher meio contéiner ou mais, 0
armador providencia a coleta na planta do cliente.

Mercosul — realiza a coleta de cargas fracionadas, ndo faz distincdo na
prestacdo do servico, mas o transporte de carga fracionada ainda representa
pequeno volume.

Log-In — declarou que esse tipo de carga ainda € pouco representativa na
cabotagem (menos que 5%), e que, usualmente, sdo embarcadas pelos
concorrentes rodoviario. “Existem projetos para captar esse mercado e garantir o

embarque de um contéiner mesmo se acondicionar apenas uma caixa”.

Estrutura comercial dos servicos

Alianca — 0s servi¢cos sdo comercializados por equipe propria, diferentemente
do longo curso onde ha o envolvimento do agente de cargas. O armador é capaz de
prover todo 0 servico porta-a-porta, nao necessitando de intermediarios. O

respondente afirmou que ndo comercializa servigos pelo seu sitio eletrénico, apenas
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o utiliza como meio de comunicacao e divulgacdo, mas que o contato comercial é
direto, muitas vezes, tornando-se necessario “bater na porta do cliente” para ofertar
0S servicos, pois afirma que “a competitividade com o modal rodoviario € muito
acirrada”.

Mercosul — o0s servicos sdo comercializados diretamente com o cliente
através de equipe propria, utiliza o sitio eletrdbnico apenas para divulgacdo e
comunicacdo com o cliente, e afirma a necessidade de estabelecer e oferecer o
servico diretamente ao cliente devido a forte concorréncia rodoviaria.

Log-In — assim como o0s anteriores, descreve 0 mesmo processo de
comercializacao e informa possuir uma area para buscar informacdes de mercado e
auxiliar os vendedores. Possui uma equipe comercial em Sao Paulo com estrutura
para atender aos clientes corporativos e escritorios comerciais nos principais portos

com uma equipe de vendedores.

Portfélio de clientes

Alianca - atualmente, é segmentado por regido geogréfica, mas h& planos de
realizar uma segmentacao por setor de atividade (segmento de mercado), permitindo
0 conhecimento de necessidades e caracteristicas de cada setor e a oferta de
servigos especificos. A maioria de seus clientes esta concentrada no interior de S&o
Paulo.

Mercosul — nos portos, tem carteiras especificas de clientes e o segmento de
mercado estd em estruturacao.

Log-In — segmenta os clientes por setor de atividade (segmento de mercado).
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Principais Clientes

Alianca — nao informou os nomes dos clientes principais, mas sim por setores
de atividade, ou principais produtos transportados: Higiene e Limpeza,
Eletroeletrbnicos e Arroz.

Mercosul — atualmente sdo 150 clientes (até marco de 2009 eram 80 clientes
ativos), entre os principais estdo: Semp Toshiba, Mac Cabotagem, Sadia, LG, Sony,
Manco, Honda, Panasonic.

Log-In — possui uma carteira com mais 1,5 mil clientes em diversos setores

de atividade.

Comercializacdo dos servicos

Alianca — é desenvolvida uma proposta comercial de acordo com a
necessidade de cada cliente (servicos personalizados). As propostas ou contratos
tem duracdo de no maximo dois anos, sendo mais comumente utilizados contratos
anuais. Os contratos estabelecem preco e servi¢co, ndo estabelecendo penalidades.

Mercosul — possui gestédo diversificada de contratos, sendo estabelecidos a
critério do cliente (servicos personalizados), com duracdo media de 3 meses, sendo
necessario a precificacdo mensal.

Log-In — utilizam contratos com os maiores clientes onde h& garantia de
volumes a serem transportados e penalidades no ndo cumprimento. Aos demais
clientes proposta comercial com tarifas determinadas por periodos de quatro a seis

meses.

Comercializacdo das joint-services (parcerias)

Os armadores Alianca e Mercosul Line sub-contratam empresas de transporte
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rodoviario e ferroviario para realizagcdo do servico porta-a-porta. Nesse processo,
ocorrem também as parcerias com 0s terminais portuarios e terrestres. Ja o armador
Log-In possui frota propria rodoviaria e beneficia-se do transporte ferroviario (FCA),
gue pertence ao Grupo VALE.

A Log-In também opera dois terminais terrestres (Tercam-Camacari/BA e o
Porto Seco do Cerrado/MG) e um terminal portuario (Terminal Vila Velha). durante a
entrevista relatou que estabeleceu uma parceria com o terminal Katoen Natie,
localizado na cidade de Paulinia (interior de Sao Paulo) por 20 anos para construir e
operar um armazém de 20 mil m? que funcionard como um centro de operacdes
intermodais.

Essas parcerias ndo sao identificadas pelos clientes dos armadores, que
recebem um valor fechado do servigco porta-a-porta, ficando sob a responsabilidade
dos armadores, a gestdo do processo e comercializacdo dos servicos com oS

parceiros.

Principais Parceiros

Alianca — os contratos com os parceiros séo de longo prazo, com renovacao
automatica anual, ndo se aplica penalidades, em geral sdo parceiros comerciais
estabelecidos ha muito tempo.

» Transportadores rodoviarios: Transporte e Comércio Fassina Ltda (Santos
e Jundiai); Coopercarga Logistica (Sdo Paulo/SP); T&D Locacao de Equipamentos e
Transportes Ltda.(Santos/SP); Kombug (Pernambuco/CE); Tomiasi Transportes
Ltda. (Manaus/AM); e outros espalhados pelo Sul do pais.

» transporte ferroviario: MRS Logistica S/A. (Sdo Paulo); CFN — Companhia

Ferroviaria do Nordeste.
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» terminais terrestres “secos”: Fassina - rodo/ferroviario (Jundiai/SP); Katoen
Natie - rodo/ferroviario (Paulinia/SP); Coopercarga (Sao Paulo/SP); Armazém de
contéiner proprio em Manaus/AM.

e terminais portuarios: Tecon-Santos Brasil (Santos/SP); Passarao
(Manaus/AM); e Tecon Rio Grande (RS)

Mercosul - os contratos com 0s parceiros tém duracdo anual com renovacao
automatica, ndo se estabelecendo penalidades, mas considerando o nivel de servigco
prestado.

e transporte rodoviario: GVT Logistica e Transporte Ltda. (Santos/SP);
Transportes Estrela Ltda. (Santos/SP).

» transporte ferroviario: MRS Logistica S/A.

» terminais terrestres “secos”. Brasilmax Logistica Ltda — rodo/ferroviario
(Séo Paulo/SP); Fassina - rodo/ferroviario (Jundiai/SP)

e terminal portuario: Libra TR37 (Santos/SP); Super Terminais
(Manaus/AM); Tecon Imbituba (SC); e APM Terminals Itajai (SC). Este ultimo
pertence a Maersk Group.

Log-In - apesar de possuir terminais terrestres e portuario e transporte
rodoviario proprios, conta com as seguintes parcerias.

» transporte ferroviario: FCA — Ferrovia Centro Atlantica (contrato de longo
prazo), MRS Logistica S/A. e ALL - América Latina Logistica S/A (acordo
operacional); e Uruguaiana Ferrovia (até Rio Grande do Sul).

* terminais terrestres: Katoen Natie (Paulinia/SP); Porto Seco do Centro-
Oeste — rodo/ferroviario (Anapolis/GO); Porto Seco do Distrito Federal (LogServe) —
rodo/ferroviario (Brasilia/DF).

e terminais portuarios: Rodrimar S/A (Santos/SP); Teval — Libra Terminal
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Valongo (Santos/SP); Tecon - Santos Brasil (Santos/SP).

Principais produtos movimentados

Alianca — Higiene e Limpeza, Eletroeletrénicos, Arroz, Resina, Papel e
produtos quimicos.

Mercosul — no sentido Norte, os principais produtos movimentados séo:
Alimenticios, Higiene e Limpeza, Construcdo Civil e Materiais Ceramicos. No sentido
Sul, movimenta principalmente, eletroeletronicos.

Log-In — Alimentos, Bebidas, Téxtil, Higiene e Limpeza, Automobilistico,

Eletroeletrénicos, Produtos quimicos e Moveis.

OTM — Operador de Transporte Multimodal

Alianca — possui o registro na ANTT (Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres), COTM: 0007-0305. Afirma nao realizar suas operagbes como OTM,
pois, segundo o respondente: “ndo ha vantagem competitiva em emitir o CTAC
(Conhecimento de Transporte Aquaviario de Cargas) mais o Conhecimento
Multimodal”

Mercosul — o armador esta registrado na ANTT como OTM (COTM: 0180-
0406), mas também, assim como o armador Alianga, ndo opera como OTM “devido
a falta de regulamentacao”, afirmou o respondente.

Log-In — esta registrada na ANTT (COTM: 0230-0107) e diferentemente dos
demais armadores, opera e emite o certificado multimodal - CTMC (Certificado de
Transporte Mulltimodal de Cargas), sendo o primeiro a emitir esse certificado. O
respondente informou que a legislagcdo exige que os demais conhecimentos de

embarque sejam emitidos independentemente do CTMC, isso permitiu ao armador
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desenvolver know-how para operar como OTM. A vantagem, conforme informado

pelo respondente, € a do cliente s6 enxergar o documento emitido pelo armador.

B) ESTRUTURA DA PRESTACAO DE SERVICO DE CABOTAGEM

Frota em operacao

Alianca — Sao oito navios operando na cabotagem e mais dois navios

(Intrépido e Independente) em manutencdo que fazem servico feeder (granéis),

totalizando dez navios. A Tabela 15 apresenta a relacdo dos navios e suas

respectivas capacidades e ano de construcao:

Tabela 15 — Frota Aliangca Navegacédo e Logistica Ltd  a.

Navio C_a pacidade Ano de Situagao Caracteristicas
Nominal em TEUs | Construco

Alianca Brasil 2.045 1993 Préprio Porta-contéiner

Alianca 1.402 1985 Proéprio Porta-contéiner

Copacabana

Alianca Europa 2.045 1990 Proéprio Porta-contéiner

Alianca Ipanema 2.233 1992 Afretado Porta-contéiner e Roll-
on/roll-off

Alianca Manaus 2.524 2004 Afretado Porta-contéiner

Alianca Maracana 2.233 1992 Afretado Porta-contéiner e Roll-
on/roll-off

Alianca Santos 2.524 2004 Afretado Porta-contéiner

Flamengo 1.402 1985 Préprio Porta-contéiner

Independente 1.341 1992 Afretado Porta-contéiner e Roll-
on/roll-off

Intrépido 1.341 1991 Afretado Porta-contéiner e Roll-
on/roll-off

Capacidade Total 19.090 16,2 anos 4 — préprios

/ ldade média da
frota / Situacao

6 - afretados

Fonte: Elaboracao propria a partir de Alianga (2009) e ANTAQ (2009¢e)

Existem planos de expansdo e renovacdo da frota, estando previsto para

2011 a 2012 construcdo de quatro navios de 2.600 a 3.500 TEUs cada. O

respondente reportou como dificuldade em construir navios nos estaleiros nacionais

a falta de capacidade instalada frente a demanda.

Mercosul

— sédo trés navios porta-contéiner, com capacidade nominal de

2.500 TEUs cada, totalizando 7.500 TEUs:



* Mercosul Santos: navio préprio, construido em 2009;

* Mercosul Suape: navio préprio construido em 2008

+ Mercosul Manaus: navio afretado no exterior.
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O respondente prevé a utilizacdo da capacidade total dos navios até 2012,

apos, deve considerar a expansdo dessa frota. Os dois navios novos foram

construidos no exterior e nacionalizados. O respondente afirmou que a empresa

escolheu pagar os impostos para a nacionalizacdo dos navios (cerca de 50% sobre

o valor dos navios), pelas dificuldades de construcdo encontradas nos estaleiros

nacionais.

Log-In — atualmente, sdo nove navios operando na cabotagem, sendo dois

proprios e sete afretados, conforme detalhados na Tabela 16.

Tabela 16 — Frota Log-In Logistica Intermodal S/A

Capacidade

Navio Nominal 00?1233;50 Situagéo Caracteristicas
(TEUSs)

Log-In Amazdnia 1.700 2007 Préprio Porta-contéiner
Log-In Pantanal 1.700 2007 Proprio Porta-contéiner
HS Smetana 1.740 2006 Afretado (exterior) Porta-contéiner
RR Europa 2.452 2002 Afretado (exterior) Porta-contéiner
Log-In Belém 670 1993 Afretado Porta-contéiner
Log-In Manaus 670 1992 Afretado Cargueiro/multi-propésito
Log-In Macau 670 1998 Afretado Porta-contéiner
Log-In Rio 1.200 1995 Afretado Cargueiro/multi-propésito
Log-In Santos 1.200 1990 Afretado Cargueiro/multi-propésito

Capacidade

Total/ldade 2 proprios
média da frota/ 12.002 10,11 anos 7 afretados

Situagéo

Fonte: Elaboracéo propria a parti de Log-In (2009) e ANTAQ (2009¢)

Os cinco navios afretados da Frota Oceanica e Amazbnica S/A estao,

temporariamente, fora de operacéo, sdo eles; Log-In Belém, Manaus, Macau, Rio e

Santos, o0 respondente afirmou que esses navios “sdo multi-propdsito e estamos

avaliando alternativas para seu reemprego na movimentacdo de carga geral e de

projeto, especialmente na cabotagem”

Em 2008, a Log-In iniciou a construcdo de cinco novos navios porta-
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contéineres no Estaleiro llha S.A. - EISA, no Rio de Janeiro. O primeiro navio sera
entregue em 2010 e o quinto, em 2013, com investimento total de cerca de R$ 700
milhdes. Os cinco novos navios, cada um com capacidade nominal de 2.820 TEUs ,

aumentardo em 300% a capacidade do servi¢co de navegacéao costeira.

Rotas de navegacao e frequiéncia de atracacao

Alianca — oferece duas rotas de navegacao (Anexo B), denominadas Anel 1 e
2, sendo que em cada “anel” dividido em sentido norte e sul, conforme segue:
(@) Anel 1 (42 dias) - navios que realizam a navegacao: Alianca Brasil,
Europa, Ipanema, Manaus, Maracana e Santos.
» sentido Norte — escala semanal nos portos: Buenos Aires, Montevidéu,
Rio Grande, Navegantes, Paranagua, Santos, Itaguai, Salvador,
Suape, Pecém e Manaus;
» sentido Sul com semanas alternadas:
(1) Manaus, Pecém, Salvador, Itaguai, Santos, Rio Grande, Buenos Aires;
(2) Manaus, Suape, Salvador, ltaguai, Santos, Rio Grande e Buenos
Aires.
(b) Anel 2 (14 dias) — navios que realizam a navegacdo: Copacabana e
Flamengo.
» sentido Norte com escala semanal nos portos: Santos, Vitoria, Suape e
Pecem;
» sentido Sul com escala semanal nos portos: Pecém, Salvador, Itaguai
e Santos.
Mercosul — sé@o trés rotas de navegacédo (Anexo C) com janelas de atracacao

semanal nos portos
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(a) Rota I/Sling I

» sentido Norte (10 dias): Paranagua, Suape, Pecém e Manaus;

* sentido Sul (13 dias): Manaus, Pecém, Suape, Santos, Imbituba e
Paranagua.

(b) Rota Il/Sling II:

» sentido Norte (10 dias): Paranagua, Salvador, Suape, Pecém e
Manaus;

» sentido Sul (13 dias): Manaus, Pecém, Suape, Santos, Imbituba e
Paranagua.

(c) Rota Il/Sling llI:

» sentido Norte (10 dias): Paranagua, Suape, Pecém e Manaus;

* sentido Sul (12 dias): Manaus, Pecém, Suape, Salvador, Santos,
Imbituba e Paranagua.

Log-In — oferece duas rotas com freqiiéncia semanal:
(a) Servico Atlantico Sul (28 dias) utiliza os navios RR Europa, HS Smetana,
Log-In Amazobnia e Log-In Pantanal,

* sentido Norte: Buenos Aires, Zarate, Montevidéo, Rio Grande, S&o
Francisco do Sul, Santos, Suape, Fortaleza. Realiza escala quinzenal
nos portos de Vitéria e Rio de Janeiro (Fase experimental);

» sentido Sul: Fortaleza, Maceio, Salvador, Santos, Sao Francisco do Sul
e Buenos Aires.

(b) Servico Manaus: atuam por meio de contrato de prestacdo de servigcos
conjuntos (joint-services) com a Alianca Navegacdo e Logistica Ltda., reservando
capacidade nos navios, permitindo frequéncia semanal entre as regides Sudeste e

Nordeste com Manaus. Estd previsto o término deste contrato para o primeiro
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trimestre de 2011, quando os navios encomendados pela Log-In comecarem a ser
entregues.

Durante a entrevista, o respondente informou que estava em fase de
implantacdo uma nova rota de Sao Francisco do Sul a Séao Luiz (MA), com escalas
nos portos de Sao Francisco do Sul, Santos, Salvador, Suape, Itaqui, sendo o
principal produto transportado contéineres de bebida, realizado pelo navio Log-in

Rio.

Portos de maior movimentacao de contéineres

Alianca — n&o informou quantidades de contéineres (embarcados +
desembarcados), somente classificou os portos de maiores movimentacbes em
ordem crescente de TEUs movimentados: Manaus, Santos, Rio Grande, Suape.

Mercosul — apresentou uma classificacdo dos trés principais portos de
movimentagao de contéineres com valores aproximados de contéineres embarcados

e desembarcados, conforme Tabela 17:

Tabela 17 — Classificacdo da movimentagcdo de contéi neres nos portos —
Mercosul

Portos Embarcados Desembarcados
TEUs/Escala TEUS/Escala
Manaus 1.000 1.200
Santos 800 100
Paranagud 500 600

Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da entrevista

Log-In — n&o informou quantidades de contéineres movimentados nos portos,
apenas fez uma classificacdo crescente (da maior movimentacdo para menor

movimentagé&o): Rio Grande, Sdo Francisco do Sul, Santos e Salvador.
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C) ESTRUTURA OPERACIONAL DA PRESTACAO DE SERVICOS | NTEGRADOS
(PORTA-A-PORTA) DE E PARA O PORTO DE SANTOS.

A seguir serdo detalhados os processos de Coleta, Estufagem do contéiner,
Desova do Contéiner e Entrega ao destino Final.

Alianca — o armador utiliza transportadores rodoviarios terceirizados para a
retirada do contéiner na planta do cliente. Apenas em Manaus possui frota rodoviaria
propria, isso acontece, porque ha dez anos, quando comegou a operar no porto de
Manaus, nao tinha parceiros qualificados para realizar esse servico, portanto
investiram em frota propria (aproximadamente 10 caminhdes), atualmente, além da
frota propria ja tem parceiros realizando o servi¢co de coleta e entrega.

A estufagem do contéiner (valido apenas para contéineres cheios), em sua
maior parte € realizada na planta do cliente. Quando n&do ha condicdes fisicas realiza
no terminal terrestre — Coopercarga. Quando o cliente ndo possui mao-de-obra
propria para a estufagem o armador subcontrata profissionais, associados a
sindicatos da categoria, nas regides onde realiza a coleta.

Ja as cargas fracionadas tém um tratamento diferenciado, a entrega das
mercadorias para a estufagem é realizada pelo cliente a um terminal terrestre
indicado pelo armador, a estufagem do contéiner é realizado pelo terminal.

Os terminais terrestres localizados no interior de Sao Paulo (Fassina em
Jundiai e Katoen Natie em Paulinia) realizam o transbordo (rodoviario para o
ferroviario, ou vice-versa) do contéiner. O Terminal da Fassina em Jundiai n&o
realiza a estufagem e desova dos contéineres, apenas oferece 0s servicos de
transbordo, coleta e entrega rodoviaria, armazenagem de contéineres cheios e
vazios e manutencéo de contéineres.

A maioria das cargas advindas (porta-porto) do interior de S&o Paulo, ou com
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destino (porto-porta) para o interior, seguem por Ferrovia (MRS), e o transbordo é
realizado novamente (ferroviario/terminal portuario Santos Brasil-Tecon, ou vice-
versa). Nenhum dos terminais, terrestre e portuarios, sao de uso exclusivos.

O transporte pos-cabotagem (porto-porta), ou seja, do terminal portuario de
desembarque ao destino final, segue por ferrovia/rodovia ou apenas por rodovia,
ambos terceirizados.

AplOs o transporte de cabotagem o contéiner, na maioria das vezes, €
desovado no cliente, em alguns poucos casos ocorre em um terminal terrestre.

Mercosul — os procedimentos operacionais na coleta, estufagem, desova e
transporte do contéiner, sdo praticamente 0s mesmos que o0s descritos para a
Alianca. Os terminais terrestres do Interior sdo os mesmos utilizados pelo armador
Alianca. Todo o transporte rodoviario e ferroviario é terceirizado. A méao-de-obra
envolvida na estufagem do contéiner, quando o cliente ndo possui, também é
subcontratada.

Quanto ao tratamento da carga fracionada o armador realiza a coleta da
mercadoria e a consolida em um terminal terrestre. O respondente informou que a
participacdo do modal ferroviario no processo porta-a-porta € de 10%, e que 80%
dos contéineres transportados sdo desovados no destino final da carga (porta),
sendo apenas 20% por conta do cliente (porto).

Log-In — o que diferencia o processo porta-a-porta da Log-In aos demais
armadores é que ela possui frota prépria rodoviaria para a coleta nas regiées Sul,
Sudeste até a Bahia. No resto do Nordeste ela terceiriza o servigo de transporte
rodoviario. Atualmente, possui 176 carretas, sendo o0 cavalo mecéanico de
caminhoneiros autbnomos contratados com dedicacdo exclusiva. O respondente

informou que existe uma encomenda de 58 carretas para serem entregues nos



127

proximos meses.

Quanto a estufagem do contéiner, 85% sao realizadas nos clientes e 15% nos
terminais terrestres. Os mesmos dados valem para a desova do contéiner. A méao-
de-obra envolvida na estufagem e desova 75% é do préprio cliente, e 25% dos
terminais.

No estado de S&o Paulo, o armador utiliza o terminal terrestre da Katoen
Natie (Paulinia) onde sdo realizadas as operagcbes de transbordo
(ferroviario/rodoviario, ou vice-versa). O transporte ferroviario € realizado pelas
concessionarias MRS e ALL. O respondente informou que ja esta em construcéo o
seu armazém, no proprio terreno da Katoen Natie, onde sera um centro de
operacdes intermodais.

O transporte ferroviario pré e poés-cabotagem representa apenas 5%, 0sS
outros 95% ficam por conta do modal rodoviario.

Os servigos porta-a-porta representam 70% das cargas movimentadas, e 30%
ficam por conta do porta-a-porto, ou seja, o cliente retira o contéiner no porto e

entrega no destino final.

Consideracdes dos armadores ao final da entrevista

Aliangca — o respondente afirmou que a regulagdo no setor maritimo néo
favorece o desenvolvimento da cabotagem, pois as interfaces do Siscomex carga e
Fundo Marinha Mercante (FMM) criam barreiras burocraticas prejudicando o
dinamismo das relagdes comerciais e dificultando a competitividade com o modal
rodoviario, afirmando: “o que a legislacdo favorece o modal rodoviario, dificulta no
modal aquaviario”.

Afirmou que as exigéncias documentais e o tempo gasto para processar as
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informacdes junto a Marinha Mercante, e esta ultima (ap0s processar 0 pagamento
da taxa de utilizacdo mercante - TUM), liberar a retirada da carga gera ineficiéncias
no processo, aumentando o transit-time das mercadorias em no minimo 4 dias.

Apontou que existem vetores (restricdes) da cabotagem para o interior, pois
sendo viavel até 400 Km da costa maritima, caso contrario, ndo se torna
interessante, afirmando que "se voceé tiver que transportar uma carga do interior de
Goias para o interior do Piaui, por exemplo, a escolha pelo modal rodoviario é mais
interessante”.

Como o armador tem dias de picos (chegada/saida de navios) e dias ociosos,
0S contratos com os parceiros rodoviarios, ndao definem obrigatoriedade no
atendimento, ou seja, ndo ha uma quantidade pré-determinada de veiculos a
disposicdo do armador, isso acaba gerando indisponibilidade de veiculos pelos
prestadores rodoviarios, 0 que pode acarretar atrasos na entrega das mercadorias
aos clientes do armador.

Outra questdo problematica diz respeito a qualificacdo da mé&o-de-obra
envolvida na estufagem do contéiner, pois mesmo o armador dando cursos para
qualificagéo dos sub-contratados, esses necessitam de acompanhamento constante.
A respondente afirma que: “pela falta compromisso dos funciondrios terceirizados
com as operagdes da empresa, € necessario um monitoramento constante dos
prestadores”.

Mercosul — o respondente elenca algumas barreiras para o desenvolvimento
da cabotagem no Brasil, como:

e combustivel € muito caro para a cabotagem se comparado ao modal
rodoviario;

» infraestrutura portuaria carece de investimentos, o crescimento ainda é
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timido diante da demanda;

* burocratizacdo, as cargas da cabotagem sao submetidas ao mesmo tipo
de controle de uma carga internacional;

e Siscomex carga exige um planejamento maior por parte do embarcador e
do armador, conforme afirma o respondente: “se uma carga vai embarcar em um
navio que esta programado para atracar no porto de Santos na segunda-feira pela
manha, na quinta-feira o contéiner e toda a documentacdo deve estar pronta. Isso
dificulta a concorréncia com o modal rodoviario”.

* 0S navios e as cargas de cabotagem sédo controlados pela ANVISA da
mesma forma que os navios de longo curso, indaga o respondente: “se a carga nao
sai das aguas brasileiras, porque adotar o mesmo procedimento?”

» ha caréncia de mao-de-obra qualificada para tripulacdo dos navios no
pais, pois “faltam oficiais, chefes de maquinas e tripulacdo especializada”, o que leva
o armador a buscar o REB - Registro Especial Brasileiro (ver Anexo A, Art. 11 § 6°)
para os navios. Assim, completa o respondente, “é possivel contratar mao-de-obra
especializada estrangeira, sendo necessario manter apenas o comandante e o chefe
de maquinas brasileiros”.

O respondente afirma que a cabotagem é mais vantajosa em frete e no tempo
para longas distancias, pois se comparada ao modo rodoviario, a economia gerada &
de 30% afirma o respondente “0os danos e 0s sinistros sdo menores, o valor do
seguro é menor, e a previsibilidade maior assegura a chegada aos portos dentro dos
prazos”. O respondente ainda exemplifica: “o0 tempo de viagem entre Manaus-
Santos, pelo modo maritimo sédo dez dias, pelo modo rodoviario chega a 13, caso
nao aconteca intempéries climaticas”.

“A sustentabilidade na cabotagem ja € utilizada como promoc¢do do modal,
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permitindo um ganho competitivo se comparado ao rodoviario, pois o transporte na
cabotagem gera seis vezes menos CO; e isso € um atrativo para as empresas que
buscam certificacdo ambiental’, completa o respondente.

Log-In — o respondente esclarece que o transporte por cabotagem exige um
planejamento maior, pois, afirma o respondente: “0 Siscarga necessita que a carga
esteja pronta para embarque com dois dias de antecedéncia”’, os tramites
burocraticos do Siscarga “se tornam um dificultador” para o desempenho da
cabotagem.

Apesar de haver excesso de oferta da capacidade, é necessario “convencer o
embarcador que a Cabotagem da certo, e o grande desafio € converter a carga
rodoviaria para a cabotagem”, afirma o respondente.

Além do concorrente rodoviario, a navegacdo de longo curso também é um
concorrente no terminal portuario “hoje existem tarifas portuarias na cabotagem que
inviabilizam o transporte, permitindo ao armador de longo curso oferecer fretes
menores, por exemplo, na ligacdo Santos a Buenos Aires”, conclui o respondente.

O respondente reforca que o bom desempenho ecolégico da cabotagem € um
aditivo a competitividade com o modal rodoviario, e ressalta que ele (o armador) foi 0
primeiro a emitir o CTMC (Conhecimento de Transporte Multimodal de Cargas) o
que permite, um conhecimento diferenciado nessa operagdo, “pois nos
acostumamos e aprendemos a trabalhar com os diversos documentos”.

O respondente afirma: “A Log-In, quer se posicionar no Brasil uma empresa

de logistica multimodal integrada, ndo um armador de cabotagem.”
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4.1.2 Relatérios das entrevistas com os terminais

Terminal terrestre de contéiner no interior

Transporte e Comércio Fassina Ltda
End.: Av. Antonio Frederico Ozana, 1805 — V. Santana — Jundiai - SP
Respondente: Sr. Gilson Pichioli — gerente geral

O Grupo Fassina atua ha mais de 30 anos na cidade de Santos. Além do
terminal rodo-ferroviario de contéineres em Jundiai, possui trés terminais em Santos
(onde realizam servicos de consolidacao e desconsolidacdo de cargas), um centro
de distribuicdio em S&o Bernardo do Campo, um terminal Redex?’ e um terminal de
reparos de contéineres no Guaruja, um terminal em Guarulhos e um terminal em
Viracopos-Campinas.

A unidade de andlise da pesquisa se restringiu ao terminal de contéineres
rodo-ferroviario em Jundiai, que é utilizado pelos armadores Alianca e Mercosul
Line.

Esse terminal oferece os servicos de: transporte rodoviario, patio de
armazenagem de contéineres (cheio e vazio), oficina de reparo de contéineres,
transbordo de cargas conteinerizadas (rodoviario/ferroviario, ou vice-versa) e ligacao
de contéineres reefers. A ferrovia que serve o terminal € a MRS.

O terminal possui frota rodoviaria préopria com 37 caminhdes, e ainda conta
com 13 caminhdes de autbnomos agregados, totalizando 50 caminhdes na frota que
controla.

O respondente informou que s6 trabalham com contéineres cheios, e nesse
terminal ndo realizam a consolidacdo e desconsolidacdo de cargas (estufagem e

desova).

27 0 Recinto Especial para Despacho Aduaneiro de Exportacdo, € um recinto ndo alfandegado, em
zona secundaria, destinado a armazenagem de cargas de exportacéo.
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Quando na coleta ou entrega dos contéineres na planta do cliente, o
respondente afirma que ndo fornece mao-de-obra para a estufagem ou desova,
sendo de responsabilidade do armador a contratacdo dos servi¢cos, caso o cliente
nao possua funcionarios para isso. Mas confirmou que, na maioria, a estufagem e
desova dos contéineres séo realizadas pelos proprios clientes.

“Ocorreram vezes de o terminal providenciar a sub-contratacdo de mao-de-
obra para a estufagem ou desova, mas o fez por solicitacdo do armador, e 0 mesmo
arcou com os custos”, complementa o respondente.

As coletas e entregas rodoviarias ocorrem, em 70%, num raio de 50 Km do
terminal.

A respeito do contrato de prestacdo de servicos estabelecido com os
armadores, afirma nao existir clausulas que estipulem quantidade de movimentacéo
de contéineres, ou de area para armazenagem de *“vazio” (se referindo aos
contéineres vazios dos armadores) apenas valores dos servi¢os, que o respondente
afirma nado ser discriminatério: “o valor € o mesmo para qualquer cliente,
independente se ele tem um contéiner ou mil contéineres para movimentar”.

O terminal cobra do armador a movimentag&o do contéiner (do caminhdo para
o patio de armazenagem, desse para o0 vagao ferroviario, ou para o caminhdo, néo
necessariamente nessa ordem), a armazenagem do contéiner, reparo e o transporte
rodoviario. O respondente complementa que o free-time para a armazenagem do
contéiner varia entre zero e 10 dias ou mais, dependendo da negociacao.

Quanto aos procedimentos operacionais, o respondente informa que o
armador Alianga, no final do dia (entre 16 e 18 hs) passa uma programacao para o
dia seguinte, onde constam as coletas ou entregas que serao realizadas, bem como

o recebimento ou embarque ferroviario dos contéineres.
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Ja o armador Mercosul Line informa a sua programacao com dois a trés dias
de antecedéncia.

O respondente informa que o armador Alianca tem o maior volume de cargas
movimentadas, 80 a 90% (nessa porcentagem esté inclusa cargas do longo curso) e
o armador Mercosul Line, com 10 a 20%. A Alianca possui um funcionario dentro do
terminal.

O maior entrave operacional apontado pelo respondente é o espaco fisico
(para a armazenagem dos contéineres) e investimento, mas afirma que, devido a
crise financeira mundial, no ano de 2009, a movimentacdo de contéineres reduziu
muito permitindo um “excesso” de espaco para patio de contéineres.

O respondente afirma n&do ter problemas operacionais que acarretem
prejuizos aos armadores, “algumas ocorréncias acontecem por conta do transporte
ferroviario, que tem restricdo de tonelagem”, principalmente nas cargas
movimentadas pela MRS devido ao sistema de cremalheira e horério de transito
restrito (necessario aguardar o horario da madrugada para atravessar a linha da
CPTM na cidade de Sao Paulo), o que pode atrasar o embarque dos contéineres
dos armadores, que em algumas situacdes optam pelo modal rodoviario para o
Porto.

Outras ocorréncias existem por conta dos clientes dos armadores, que
impdem restricdes de horarios de coleta e entrega das cargas, o que gera estadia do

caminh&o para o armador.

Terminais portuarios de contéineres em Santos

Grupo Rodrimar S/A — Terminal portuario do Saboo
End.: Cais do Sabo6 - Margem Direita do Portp de Santos
Respondente: Sr. Jodo Luiz Hollanda da Rocha — Gerente de Operacgdes Portuarias
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O Grupo Rodrimar iniciou suas operacfes de prestacdo de servicos de
comeércio exterior e logistica em 1944, hoje é constituido pelas empresas Rodrimar
S/A. Agente e Comissaria, Rodrimar S/A. Transportes, Equipamentos Industriais e
Armazeéns Gerais, e S/A Maritima Eurobras, Pérola - Terminal de Granéis, Rodrimar
Terminais e Rodrimar Internacional.

A unidade de andlise desta pesquisa € o Terminal portuario de contéineres
localizado a margem direita do porto de Santos no Sabod, utilizado pelo armador
Log-In e Alianca.

Possui 70.000 m? de &rea total, com dois bercos de atracacdo (400 m de
comprimento e profundidade de 11,5 m), suas areas cobertas compreendem um
armazém com 3.000 m? para carga geral e outro com 1.000 m? especialmente
destinado para produtos quimicos, e patio com capacidade para 300 mil TEUs por
ano

Sua infraestrutura conta com quatro portdes (Gates) de entrada e saida de
caminhdes, seis balancas rodoviarias, estruturas verticalizadas para pallets, 14
reach stackers, 16 empilhadeiras, 300 tomadas frigorificas, um top loader, sistema
de seguranca e trés guindastes com capacidade para levantar e movimentar até 120
t cada, software para planejamento de patio, operacdes portuarias, Supervia,
informes para a Receita Federal (baplie 1.5 e 2.0) e trinta cameras, via internet.

O respondente informou que séo estabelecidos contratos por periodos de um
a cinco anos, podendo ser rescindido a qualquer momento com “notes” notificacédo
prévia de trinta a sessenta dias. O contrato garante produtividade minima, janelas de
atracacao e free-time dos contéineres embarcados e desembarcados.

O free-time pode ser de sete a trinta dias dependendo do acordado, apos o

periodo de estadia livre, € cobrada a armazenagem do contéiner. Para o armador
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Log-In, o free-time é de vinte dias.

O respondente aponta que a visdo do armador de cabotagem (carga
domeéstica) € diferente da visdo do terminal portuario (carga longo curso), afirma: “o
terminal portuario vive da movimentacdo de contéineres, entdo ndo da para ficar
com o contéiner armazenado por muito tempo. Se o armador tem problemas com o
embarcador e ndo pode entregar ou retirar a carga, o contéiner fica armazenado
agui, e isso nao é interessante para o terminal’.

O respondente salienta que o armador Alianga, por possuir um know-how de
importacdo e exportacdo, consegue ter um relacionamento melhor com o terminal,
afirma: “ela consegue entender melhor os problemas e processos”, comenta que 0
armador possui um setor em sua estrutura organizacional “para administrar as
atividades com os terminais portuarios”.

Ja o armador Log-In “enxerga o terminal como passagem do processo e quer
que o terminal trabalhe da sua forma”, afirma o respondente do terminal.

O movimento da cabotagem representa 20% das operagbes do terminal
portuéario, e apenas 20% das cargas sao retirados no porto pelo embarcador (porta-
porto), o restante, 80%, o armador realiza a entrega (porto-porta).

“O armador Alianca cumpre as janelas de atragcédo programadas, garantindo o
atendimento do servigo, mas o armador Log-In ndo consegue cumprir as janelas de
atracacao no porto, ndo dando garantia de atendimento”, afirma o respondente do
terminal.

Sobre as barreiras existentes que prejudicam o desempenho da cabotagem, o
respondente aponta:

* burocracia: uma carga doméstica tratada como carga de

importacdo/exportacdo, sujeita a controle alfandegado (ADE 2, ISPSCode,
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Supervia®, Siscomex Carga), isso gera uma semana perdida ao se considerar o
transit-time das mercadorias. “é necessario um tratamento diferenciado para a carga
de cabotagem”, afirma o respondente;

e aponta que a cabotagem, além de concorrer com o modo Rodoviario,
concorre também com a navegacao de longo curso, e exemplifica: “se for embarcar
uma carga de Santos com destino a Argentina, o frete na cabotagem € em torno de
R$ 400,00, ja na navegacao de longo curso esse frete sai por aproximadamente R$
100,00, pois, na maioria das vezes, o armador de longo curso necessita de contéiner
vazio no destino, e é interessante para ele carregar uma carga de cabotagem”

e informa a necessidade de investimento em tecnologia, em sistemas de
informacdo mais precisos e rapidos para acabar com os gargalos;

Complementa que o posicionamento do terminal em relacdo a cabotagem é
de parceria, caso contrario “ndo se consegue trabalhar”, pois se “aparecer um
contrato para o armador com uma grande quantidade de contéineres para
movimentar, € necessario que o terminal portuério e o armador estabelecam uma

estratégia operacional em conjunto”, afirma o respondente.

Santos-Brasil S/A.
Via Santos Dumont, s/n° - Vicente de Carvalho — Guaruja/SP
Respondente: Sr. Armindo Adegas de Carvalho — gerente de operacgdes logisticas e
comerciais.

A Santos Brasil Participa¢gfes S.A. € a holding controladora da Santos-Brasil
S.A. — operadora do Tecon de Santos, da Nara Valley Participacdes S.A. —

controladora indireta da Convicon Contéineres de Vila do Conde S.A. (“Convicon”),

que opera este terminal localizado no Porto de Vila do Conde, na cidade de

%8 A Supervia é um sistema eletrénico de dados que utiliza a Internet e integra diversas autoridades e
segmentos do setor portuario. Foi desenvolvida pela Universidade de Sao Paulo (USP), através de
convénio com a Codesp, e permite as agéncias maritimas fazer o registro on-line de suas
RequisicGes de Atracacéo e Prioridade (RAP). (CODESP, 2009a)
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Barcarena, no Estado do Para, e do Tecon Imbituba S.A. — operadora do terminal de
contéineres do Porto de Imbituba (“Tecon de Imbituba”), localizado na cidade de
Imbituba, no Estado de Santa Catarina. A holding também controla a Nova Logistica
S.A, controladora da Mesquita S.A. Transportes e Servigcos (Mesquita).

A unidade de analise desta pesquisa € o Tecon — Terminal de Contéineres da
Santos Brasil, localizado a margem esquerda do porto de Santos. Possui uma area
total de 596 mil m2, e quatro bercos de atracacéo, totalizando 980 m de comprimento
com 13 m de profundidade, dois armazéns com éarea total de 12.000 m2, duas mil
tomadas para contéineres reefers e quatro ramais ferroviarios (MRS e ALL). A
capacidade anual é de 1.500.000 TEUs

Sua infraestrutura conta com dezesseis portéineres, sendo seis do tipo
"double hoist" com capacidade de icar simultaneamente dois contéineres de 40 pés
ou quatro contéineres de 20 pés cheios; trinta e quatro RTG (Rubber Tyred Grantry -
guindastes sobre rodas); vinte e cinco Reach stackers e cento e dois conjuntos
transportadores (cavalo mecanico + chassis porta contéineres), quinze gates
(portdes) com balanca e um Container Scanner Silhouete Mobile 140-1 Heymann
Systems.

O terminal portuario é utilizado pelo armador Alianca, que mantém um
contrato de prestacdo de servico com renegociagcdo anual, esse contrato “é tolerante
guanto as nao-conformidades ocorridas de ambas as partes”, afirma o respondente.

O free-time na cabotagem para o contéiner cheio é de sete dias, ap0s esse
periodo é cobrado R$ 267,56 a cada periodo de 5 dias.

O respondente afirma que os maiores problemas existentes sdo operacionais
(equipamentos) e ndo sente dificuldades quanto ao espaco para armazenamento

dos contéineres, pois, diferente de outros terminais, sua area de armazenagem €
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muito superior. A cabotagem no terminal representa no acumulado de Janeiro-
Outubro deste ano, 6,8% das operacoes.

O respondente apresenta como entraves ao desenvolvimento da cabotagem
0S seguintes aspectos:

» as tarifas portudrias na cabotagem sdo as mesmas que na navegacao de
longo curso, ndo ha diferenca entre os valores;

* 0 preco do combustivel na cabotagem é mais alto que no longo curso (ha
incidéncia de impostos) o que dificulta a competitividade com o modal rodoviério;

* Apesar da documentacao exigida na cabotagem ser menor que no longo
curso, a burocracia do Siscomex carga, ANVISA, e outros oOrgaos aduaneiros
controladores prejudica o desempenho operacional da cabotagem. O respondente
afirma: “a cabotagem deveria ter um tratamento igual ao caminhao”.

e outro fator que o respondente considera encarecedor no servico porta-a-
porta sdo os valores de carregamento do vagédo ferroviario, pois sdo cobrados
valores: (Box rate) valor por contéiner carregado e descarregado, € 0 manuseio do
carregamento em vagao ferroviario, e conclui o respondente, “ndo é direto do navio
para a ferrovia”.

O respondente encerrou a entrevista afirmando que ja estdo preparados para
o atendimento da nova matriz de transporte (que prevé um aumento da participacéo
do transporte aquaviario na movimentacao de cargas do pais), pois ampliaram o seu
espaco fisico e investiram em novos equipamentos (seis portéineres) de ultima
geracdo que s6 existem nos portos da Europa e Asia que permitirdo um aumento na

produtividade do terminal.
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4.2 ANALISE DOS RESULTADOS

A andlise dos resultados retoma o0s objetivos especificos do estudo,

apresentados no item 1.2 e demonstrados na Figura 13.

Identificar a evolucéo do servigo de transporte de contéineres por cabotagem.

A lei de modernizacao dos portos (Lei n° 8630/93) permitiu o aporte de capital
da iniciativa privada nos portos do pais melhorando a infraestrutura dos terminais e
modernizando o0s processos de estiva com implementacdo de tecnologia e
qualificacdo de mao-de-obra.

Com a crescente adocédo do uso do contéiner no transporte de cargas, que
comprovadamente, permite um ganho em escala para o armador, o Porto de Santos
se apresenta com infraestrutura adequada e especializada nas opera¢dées com carga
conteinerizadas.

A conteinerizacdo, a melhoria da infra-estrutrura portuaria e a estabilizacao
monetaria possibilitou a retomada da cabotagem no pais. Os armadores, em busca
de aumentar a sua participacéao no transporte de cargas, passaram a oferecer “value
added services”, ou seja, servicos de valor agregado, ndo apenas transportando o
contéiner do embarcador de um porto de origem a um porto de destino, mas
fornecendo um transporte integrado que permite ao embarcador a coleta da carga
em sua planta e a entrega ao destino final.

Essa transformacdo de prestador de servico de transporte maritimo de
cabotagem a um prestador de servi¢o logistico especializado no transporte de carga

conteinerizada exige do armador uma gestdo integrada do transporte a outros
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modais terrestres para completar as “pontas”, ou seja, porto-porta ou porta-porto.

A expertise desenvolvida nos ultimos anos pelos armadores, ou prestadores
de servicos multimodais, faz frente a concorréncia com o modal rodoviario e retoma
volumes, permitindo um crescimento de 404,9% nos ultimos dez anos (1998 a 2008),

conforme identificado no Grafico 11 e apresentado no item 3.3.

Identificar o papel da cabotagem na movimentacao de mercadorias de e para o
porto de Santos

Em 2008, segundo Antag (2009a), a cabotagem movimentou no pais o
montante de 167.342.279 t de mercadorias (carga geral+granel sélido e liquido),
desse total, 5,8% (9.779.082 t) foram movimentados pelo porto de Santos.

A cabotagem de contéineres no Brasil, em 2008, movimentou 1.496.252
TEUs e o porto de Santos foi responsavel por 20,5% (307.374 TEUSs) do total

movimentado (ANTAQ, 2009a), conforme demonstra a Tabela 18.

Tabela 18 — Participagao da cabotagem no Porto de S  antos
Movimentacao total Movimentacao em TEUs

Ano dos portos em TEUs no Porto de Santos Participacao (%)
2004 793.417 110.060 13,9
2005 930.939 127.798 13,7
2006 1.113.050 246.673 22,2
2007 1.115.654 267.284 24,0
2008 1.496.252 307.374 20,5
Total | 5.449.312 | 1.059.189 | 19,4

Fonte: Elaboracao prépria a partir de Antaq (2009a)

A movimentacdo de carga na cabotagem, considerando carga geral, granel
liquido e sdlido, pelo porto de Santos, no acumulado de 2004 a 2008 (47.430.389 t),
representa 12,5% do total de cargas movimentadas no porto, ainda € pouco, se

comparado ao longo curso. No Grafico 15, € possivel verificar que a cabotagem
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Gréfico 15 — Evolucéo da cabotagem no porto de Sant

Fonte: Elaboracéo propria a partir de Antag (2009a)

0s (2004-2008)

A Tabela 19 permite uma andlise da movimentacdo de mercadorias (carga

geral, granel liquido e sélido) embarcadas (“de”) e desembarcadas (“para”) no porto

de Santos pela cabotagem, onde o embarque apresentou um crescimento de 2,4%

no periodo (2003-2008) e o desembarque um decréscimo de 3,56%. Do total

movimentado no periodo (embarque+desembarque) as mercadorias conteinerizadas

na cabotagem representam aproximadamente 21% da tonelagem.

Tabela 19 — Movimentacdo de mercadorias da Cabotage

Santos

m de e para o Porto de

Porto de Santos

Ano | Embarcado (t.) |Desembarcado (t.) ﬂOTAL (t)
2.003 6.572.402 3.161.377 9.733.779
2.004 6.020.180 3.584.247 9.604.427
2.005 5.022.096 2.817.827 7.839.923
2.006 5.868.267 3.674.452 9.542.719
2.007 7.029.037 3.635.201 10.664.238
2.008 6.730.328 3.048.754 9.779.082
Variacao 2,40% -3,56% 0,47%

Fonte: Elaboracao prépria a partir de Antaq (2003, 2004, 2005, 2006, 2007, 2008a, 2009a)
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Mostrar os processos de negocios dos armadores de ¢ abotagem que operam
contéineres no Porto de Santos e suas formas de atu acédo (estratégica e
comercial) com seus parceiros

A pesquisa permitiu compreender que os armadores propdem a prestacdo de
servicos logisticos personalizados para o transporte de contéiner porta-a-porta,
tendo a cabotagem como elo principal da integracao logistica.

A estratégia adotada pelos armadores € a de diferenciacdo do servico
agregando valor ao transporte maritimo de cabotagem, ampliando o servi¢o (Figura
14) oferecido para a movimentacdo porta-a-porta, exigindo a integracdo do
transporte por cabotagem a outros modais terrestres, transformando o armador em
um prestador de servigos logisticos especializados no transporte de mercadorias

conteinerizadas.
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Figura 14 — Servico ampliado oferecido pelos  Armadores
Fonte: Elaboragéo propria

O servico ampliado, apresentado na Figura 14, tem como nucleo, ou servi¢o

essencial, o transporte de cabotagem, e todos o0s outros servicos agregado a esse
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nacleo permite ao armador aumentar os beneficios proporcionados aos clientes por
meio de valor adicionado.

Segundo Bowersox, Closs e Cooper (2006, p. 8), “servico com valor
agregado se refere a atividades Unicas e especificas que empresas podem
desenvolver em conjunto visando a eficiéncia e/ou eficacia [...] tende a ser
especificos para cada cliente”.

Quando o armador se compromete a oferecer solu¢cées com valor agregado
aos seus clientes, “value added services”, se estabelece uma logistica
personalizada, ou sob medida (taylor made), o que significa realizar atividades
exclusivas para capacitar clientes especificos a alcancarem seus objetivos
(BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2006).

A Figura 15 apresenta o processo de desenvolvimento dos servicos a partir
da personalizacdo exigida do cliente, que estabelecera a estratégia de atuacao do

armador e as parcerias desenvolvidas.

No6s Faremos o que
d eles disserem
(Arma OI’) que desejam
Como podemos NOSSOS
ajudar nossos l
clientes a ganhar? clientes
Os clientes
de nossos
clientes

Figura 15 — Escopo dos servi¢os personalizados
Fonte: Adaptado de Bowersox, Closs e Cooper (2006, p. 87)

Para a realizagéo dessa atividade comercial, o armador se torna ndao apenas

um prestador terceirizado de servicos logisticos, mas um quarteirizador desses
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servicos, pois ao nao dispor de estrutura ou ativos suficientes, estabelece parcerias
comerciais e operacionais com outras empresas (transportadores ferroviarios e
rodoviarios, terminais terrestres e terminais portuarios) para dar pleno atendimento
ao seu cliente.

Transportadores, empresas de armazenamento e outros
especialistas podem passar a se envolver intimamente com a cadeia
de suprimentos, tornando essas atividades com valor agregado uma
realidade [...] podem trabalhar dentro de uma cadeia de suprimentos,
para oferecer servicos com valor agregado. (BOWERSOX; CLOSS;
COOPER, 2006, p. 88).

O armador, além de sua fungéo béasica de transportador, passa a gerenciar e
planejar uma cadeia complexa de suprimentos, que garantira o atendimento das

necessidades de seus clientes e o desenvolvimento de suas atividades comerciais.

Contextualizar a relagdo Armadores/Terminais, suas necessidades atuais,
potencialidades e restricbes

A pesquisa permitiu compreender que as relagdes comerciais estabelecidas
entre os armadores e 0s terminais (portuarios e terrestre), vdo ao encontro da
definicdo de parceria proposta por Harrison e van Hoek (2003, p.296):

[...] os relacionamentos corporativos ou “parcerias” foram
caracterizados como relacionamentos baseados em:

* no compartilhamento de informacdes;

» na confianca e na abertura;

* na coordenacéo e no planejamento;

* em vantagens mutuas e no compartilhamento de riscos;

» reconhecimento da interdependéncia mutua,

* em metas compartilhadas;

* na compatibilidade das filosofias corporativas.

A caracteristica-chave existente na relacdo armador/terminal, dentre as

apontadas por Harrison e van Hoek (2003), é a que envolve o compartilhamento de
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informacdes, sendo de extrema importancia para a manutencao da parceria.

O armador necessita de informacdes do terminal para realizar o planejamento
de suas operacfes, em contra partida, o terminal também depende de informacdes
do armador para poder disponibilizar os servicos necessarios ao atendimento das
necessidades do cliente do armador.

Essa relacdo de interdependéncia (muito mais do armador em relacdo ao
terminal portuario) leva a um relacionamento cooperativo, caracterizado pelo
planejamento conjunto e compartiihamento de informagbes, transformando o
terminal uma extensédo da empresa do armador.

A quantidade de movimentacao de contéineres na cabotagem nos terminais
do porto de Santos, ainda € pouco representativa, se comparado a movimentacéo de
contéineres no longo curso, embora dois armadores de cabotagem sejam ligados a
armadores internacionais, a condi¢cdo de operacao na cabotagem é diferenciada
pois, ao operarem navios diferentes, operacionalmente o terminal prioriza o longo
curso (escala). Por exemplo, a carga da cabotagem na Santos Brasil representa 5%
e no terminal Rodrimar 20 %, os terminais portuarios ndo estardao preocupados em
atender em nivel 6timo o armador de cabotagem.

Uma solucao para o servico de cabotagem seria a implantagédo nos terminais
de servicos especializados na carga de cabotagem, que tem algumas
particularidades diferenciadas da carga de longo curso, como por exemplo,
necessidade de um free-time maior, devido a burocracia gerada pelo Siscarga e
problemas que possam surgir com o embarcador impedindo a retirada imediata do
contéiner no terminal.

No entanto, a cabotagem, conforme identificado nas entrevistas junto aos

terminais, ndo apresenta volume para a existéncia de terminais dedicados e, pode
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se concluir que a relacdo armador/terminal ainda esta em uma fase que indica
“dependéncia” do armador pelo terminal portuario, e como ndo ha movimentacao
significativa para negociar condicdes de servicos especiais ndo ha a exigéncia de

clausulas que penalizem os terminais.

Identificar os intervenientes nas relacbes comercia iS no transporte porta-a-
porta de contéineres

As relacdes comerciais existentes no servico porta-a-porta vdo de uma
negociacdo de curto prazo de contratos firmados com base no preco de compra,
como acontece com a contratacdo da mao-de-obra para estufagem e desova dos
contéineres, e transportes rodoviario e ferroviario, a uma negociacdo baseada na
cooperacdo, colaboracdo, com contratos de longo prazo, como ocorre com 0S
terminais (terrestre e portuario).

A seguir, sao identificados os intervenientes levantados pela autora durante a
pesquisa.

A mao-de-obra envolvida na estufagem e desova do contéiner apresenta uma
preocupacdo para o armador Alianca, apontando que em geral esta é
descompromissada, e ndo qualificada o suficiente pra realizagdo da atividade,
necessitando o armador oferecer cursos de aperfeicoamento, para poder garantir um
servigo prestado de qualidade, e um monitoramento constante do servi¢o prestado.

Mesmo trabalhando em parceria 0 armador se queixa que a cabotagem
concorre com o longo curso dentro do terminal portuario, ndo tendo por parte dos
terminais, um tratamento diferenciado.

Em contrapartida, os terminais portuarios e terrestres sobrevivem do
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manuseio dos contéineres e afirmam que manter um contéiner armazenado por mais
tempo que o de costume (no longo curso o free-time é de cinco a sete dias) nao é
produtivo para o terminal, o que ressente a cabotagem, e os obriga a cobrarem pela
estadia.

A infraestrutura da malha ferroviaria é restrita e apresenta restricoes de
tonelagem e horéario de transito, 0 que em muitos casos, impede que o contéiner
chegue ao porto em tempo de ser embarcado dentro da programacao prevista e
acordada com o embarcador (cliente). Nessas situacdes, o armador, ndo tendo
como adiar o embarque ou a entrega, acaba transportando o contéiner por
caminhao, e arcando com 0s custos do processo, ou renegociando com os clientes.
Isso é negativo, pois afeta a confiabilidade por parte do cliente.

Devido a inconstancia de movimentacédo de mercadorias (dias de picos e dias
ociosos), 0 armador ndo tem como firmar contratos de prestacdo de servigcos
rodoviarios que garanta o seu pronto atendimento sem onerar o frete ao cliente. A
nao disponibilidade de caminhfes nos dias de pico gera atrasos no processo porta-
a-porta e reflete no ndo cumprimento de programacao por parte do armador, que
precisa reagendar as entregas e manter o contéiner no terminal portuario ou
terrestre.

Segundo Antaq (2006), 40,2% das 107 empresas entrevistadas, que utilizam
o transporte de cabotagem, afirmam que o0s prazos ndo sdo cumpridos pelos
embarcadores, embora indicando que a maior parte tém os prazos atendidos, o
percentual é alto, principalmente ao se lidar com mercadorias de alto valor agregado.

Em resumo, a prestacdo de servigos integrados requer a gestao continuada
do processo logistico, pois qualquer problema em uma das partes do processo

desencadeia uma série de situagdes desconfortaveis aos clientes e a intervencao do
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armador e seus parceiros, se faz ao possivel para evitar a perda de confiabilidade do
servico pelo embarcador.

Um indicativo desse cuidado identificado na pesquisa € a existéncia de
profissionais dedicados ao seguimento e controle das cadeias logisticas, em contato
permanente com o0s intervenientes de modo a assegurar o cumprimento das
condicbes de servico acordadas e atuar para correcdo de eventuais falhas ou
problemas que possam ocorrer. Ou seja, o armador efetivamente opera como

prestador de servicos logisticos integrados.
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CONSIDERACOES FINAIS E RECOMENDACOES

Com vantagens competitivas relacionadas a valores de frete, a seguranca da
carga (sinistros) e ser ambientalmente mais adequada, a cabotagem concorre
diretamente com o modal rodoviario. A disposicdo de infraestrutura rodoviaria e a
vasta oferta de servicos conduzem a uma utilizacéo intensa do modal para cargas
que, por ora, deveriam ser transportadas pelos modais ferroviarios e aquaviarios.

O pequeno crescimento do transporte de contéineres na cabotagem (5,05
vezes em 10 anos) é reflexo de uma infraestrutura portuaria em desenvolvimento e
da falta de regulamentacédo que equipare o tratamento legal entre a cabotagem e o
modo rodoviario nas cargas domésticas.

O excesso de burocracia e a lentiddo na liberacdo das cargas, resultante da
aplicacao generalizada de um sistema de controle destinado a cargas internacionais,
ao qual se submete a cabotagem uma carga doméstica, € um dos impedimentos
para que embarcadores transfiram suas cargas do modal rodoviario.

O armador para fazer frente a concorréncia agregou valor ao transporte de
contéineres na cabotagem, a integrando aos modais terrestres, permitindo um
atendimento porta-a-porta. Para realizar o escopo ampliado do seu servico, 0
armador, atuando como operador logistico multimodal, estabelece parcerias que
permitam o atendimento das necessidades dos seus clientes.

A prestacdo de servico logistico integrado ainda apresenta fragilidades,
resultantes da incapacidade dos parceiros de oferecer um nivel de servigo “6timo”,
ou por questdes operacionais (falta de caminhdes, restricbes de transporte e tempo

das ferrovias), ou por questdes estratégicas dos terminais portuarios que mantém
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uma oferta de servicos priorizando a navegacéao de longo curso.

Um fator favoravel que pode potencializar os servigos de cabotagem séo seus
beneficios ambientais e que pode atrair clientes do modal rodoviario, permitindo a
essas empresas certificacbes ambientais de praticas operacionais sustentaveis.

As potencialidades da cabotagem, principalmente ao se considerar a
alteracdo da matriz de transporte de cargas se apresentam, porém necessitam de se
remover alguns obstaculos importantes.

Dois dos maiores obstaculos, citados pelos armadores e terminais portuarios
e terrestre, estéo relacionados a:

* procedimentos operacionais da Receita Federal e vinculagdo do Siscomex
carga; e

* Legislagdo, que abrange aspectos como encargos com tripulacao,
dificuldades de afretamento de embarcacbes estrangeiras, controles aduaneiros,
dificuldades de ressarcimento da AFRMM e desenvolvimento da industria naval.

A adocédo do estudo multicasos permitiu 0 conhecimento e a caracterizagéo
da prestacdo de servigos de logistica integrada na cabotagem de contéineres e a
compreensao da importancia desse servico para o desenvolvimento econémico e
social do pais. O tema é desafiador e requer do pesquisador atencdo no tratamento
dos dados estatisticos, pois estes diferem entre as entidades do setor. As unidades
de andlise tiveram uma recepc¢do positiva e facilitaram o desenvolvimento da
pesquisa.

Durante a pesquisa, alguns aspectos foram detectados que transcendem o
escopo desta dissertacdo e se configuram como recomendacdo de estudos
especificos e aprofundados sobre: proposta de novos terminais portuarios

destinados as cargas de cabotagem; reducdo dos encargos tributarios nos
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combustiveis; adequacdo da quantidade de tripulantes nacionais por embarcacao;
simplificacéo dos processos de liberacdo de carga da cabotagem; e estabelecimento
de procedimentos especificos para as cargas da cabotagem.

Evidentemente, a realizacdo de extensdo desta pesquisa junto aos
embarcadores auxiliaria a corroborar, do seu ponto de vista, as conclusdes
apontadas. Uma questdo importante € a de verificar a necessidade de mudanca nas
praticas empresariais, ou seja, modo de transporte que exigem escala como o0
transporte ferroviario e o maritimo, estes especialmente exigem planejamento

antecipado e integrado nas cadeias logisticas.
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APENDICE A — FORMULARIO DE ENTREVISTA

IDENTIFICACAO

Empresa:
Endereco:

NUmero de Funcionarios:
Faturamento Anual:

Respondente:
Cargo: tel:

e-mail:

A) ESTRUTURA COMERCIAL

2.
3.
4.

o

©oo~NOo

Quais os servicos oferecidos?

Trabalha com carga fracionada?

Como os servi¢os sdo comercializados?

() Equipe propria () Agente de cargas (Freight Forwarder)

Qual a participacao (%) das vendas para cada um?

[... .] Equipe propria [. ...] Agente de cargas (Freight Forwarder)

A empresa comercializa servigos pelo sitio eletrénico? () Sim ( ) Néo
Se sim, quais sao os procedimentos?

Como séo vendidas as parcerias (coleta/transporte/terminais) ou joint-services ?
Como é estruturado o portfolio de clientes?

10 Utilizam contratos com os clientes? () Sim ()] Nao

11.

12.
13.
14.
15.

Como séao comercializados os servi¢os (forma de contrato)?
(....)Processo global (porta-a-porta)
( )Por etapa
(....)Personalizado (Taylor made)
A empresa oferece servi¢os de rastreabilidade da carga? Como ela é feita?
Principais Clientes:

Principais Parceiros:

Principais produtos transportados:

B) ESTRUTURA DA PRESTACAO DE SERVICOS DE CABOTAGEM

16.
17.
18.
19.
20.

21.
22.
23.

Qual a quantidade de navios operando na cabotagem?

Existem planos de expansao da frota?

Quais rotas e linhas sao oferecidas e com qual frequiéncia?

Em quais portos brasileiros operam?

Classifique os portos em ordem crescente de maior movimentacéao de
contéineres.

Quantidade de TEUs embarcados por porto? Carregado e vazio?
Quantidade de TEUs desembarcados por porto? Carregado e vazio?
Qual(is) terminal(is) portuarios em Santos é(sao) utilizado(s)? Qtde de
movimentagao de TEUs (semanal/mensal/anual)?
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C) ESTRUTRURA OPERACIONAL DA PRESTACAO DE SERVICOS
INTEGRADOS (Porta-a-Porta)
1C - COLETA
MODALIDADE
Rodoviario Ferroviario
Situacéo da Frota ( ) Propria () Propria
() Terceirizada ( )Terceirizada
T Principais Parceiros
E
R
c Forma de Contrato e ( )LP: ( )LP:
E duracéo ( )CP: ()
! LP-Longo Prazo/CP- ( ) Por coleta CP:
(F; Curto Prazo/Por coleta () Por coleta
S

24.0nde fica o Terminal de contéiner vazio?
25.Coletam s6 Contéiner Full ou fracionado também?

2C -

ESTUFAGEM DO CONTEINER

26.
27.
28.
29.
30.

31.
32.
33.

Onde é realizada? ( ) Cliente ( ) Terminal

Se Terminal qual?

Mao-de-Obra envolvida na estufagem é contratada, do terminal ou do Cliente?
Situacdo do Terminal: ( ) Préprio ( ) Terceiros

Se terceiros qual a forma de contrato?

( ) Longo Prazo. Tempo:
() Curto Prazo. Tempo:

( ) Por servico

Terminal Exclusivo? ( ) Sim () Nao

Capacidade de movimentacdo em TEUs:
Capacidade de armazenagem em TEUSs:

3C — DESOVA DO CONTEINER

34.
Outras observacoes:

Onde é Realizada? ( ) Terminal terrestre () No destino final da carga

4C — TRANSPORTE PRE E POS CABOTAGEM

MODALIDADE
Rodoviario Ferroviario
Situacdo da | ( ) Propria () Propria
Frota () Terceirizada ( )Terceirizada

35.
Outras informagdes que o respondente considerar conveniente:

Se terceiros quais 0s principais parceiros?
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APENDICE B — PROTOCOLO DE ESTUDO MULTICASOS

1 - VISAO GERAL DO PROJETO E PROPOSITO DA PESQUISA

1.1 Caracterizar a prestacdo de servicos de logistica integrada na cabotagem de
contéineres pelo Porto de Santos, apresentando as relacdes comerciais existentes,
bem como suas estratégias de atuacao, entre armadores maritimos de cabotagem e
terminais portuarios e secos, identificando os intervenientes no transporte porta-a-
porta de contéineres.

1.2 Estabelecer um referencial teérico, que permita construir validade ao se utilizar de
multiplas fontes de evidéncias, apresentando confiabilidade e contribuindo para a
realizacdo de analise e permitindo a construcdo de padrbes e explicacdes.

2 - PROCEDIMENTOS DE CAMPO

Seréo escolhidas para contato pessoas-chave dos armadores maritimos de cabotagem
de contéineres, constantes no Quadro 4, das areas comercial/multimodal e/ou operacional,
para tanto:

a) sera utilizada carta de apresentacdo emitida pela Instituicgdo de ensino a qual o

pesquisador esté ligado;

b) serdo agendadas reunibes para entrevistas, que poderdo ou ndo serem gravadas,

sendo as respostas anotadas imediatamente;

C) as entrevistas obedecerdo a estrutura deste protocolo a fim de evitar vieses;

d) sempre que possivel serdo solicitados documentos e acesso a registros, além de

entrevistas/contatos complementares;

e) as observacgodes resultantes das visitas e durante as entrevistas serdo anotadas o mais

préoximo possivel do acontecido para evitar esquecimentos e distor¢des dos fatos;

f) sempre se buscara cumprir uma agenda pré-estabelecida (entrevistas marcadas) e

ocorrendo imprevistos, novas entrevistas serdo marcadas (no mesmo armador ou em

outro).

3 — QUESTOES DE PESQUISA E FONTES DE EVIDENCIA

Identificar as unidades de coleta de dados (individuos e organizacdes) e as informacdes
necessarias e o porqué delas. Identificar as variaveis de andlise associadas as diversas
fontes de evidéncia salientando-se que cada questdo devera vir acompanhada de uma ou
mais fontes provaveis de evidéncia e referencial tedrico.

Lembrar que as questbes sdo feitas ao pesquisador e ndo ao entrevistado, pois, por se
tratar de entrevistas em profundidade, utiliza-se um formulério semi-estruturado, em que se
busca qualidade e profundidade nas respostas, servindo o0 mesmo para nhortear o
pesquisador, pois sempre haverd a possibilidade de se incluir ou suprimir questdes,
permanecendo, o pesquisador, entretanto, em seus objetivos.

Pretende-se apés cada entrevista, elaborar um relatério da mesma.

4 - GUIA PARA A ANALISE DOS DADOS E O RELATORIO DO ESTUDO
MULTICASOS

Cada relatério de entrevista sera analisado e comparado, salientando seus pontos de
convergéncia e divergéncia.

A analise dos dados sera feita a por meio do cruzamento das informagfes coletadas
nas fontes de evidéncias propostas, as implica¢des tedricas tendo em vista a verificacao do
atendimento ou ndo aos objetivos do trabalho e apresentada na elaborac¢éo do relatério, com
0s capitulos e subcapitulos do tema, revisdo bibliogréfica (incluindo a documentacédo e
registros levantados — comentados), instrumento de pesquisa utilizado e os resultados das
analises dos dados e as conclusoes.

Fonte: Adaptado de Yin (2005)
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ANEXO A — Lei n® 9432/97

LEI N°9.432, de 8 de janeiro de 1997

Disp8e sobre a ordenacédo do transporte aquaviario e da outras providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA

Faco saber o Congresso Nacional decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

CAPITULO |

DO AMBITO DA APLICACAO

Art. 1 Esta Lei se aplica:

| - aos armadores, as empresas de navegacao e as embarcacfes brasileiras;

Il - as embarcacdes estrangeiras afretadas por armadores brasileiros;

lll - aos armadores, as empresas de navegacdo e as embarcacbes estrangeiras, quando
amparados por acordos firmados pela Uniéo.

Paragrafo Unico. Excetuam-se do disposto neste artigo.

| - 0s navios de guerra e de Estado que ndo estejam empregados em atividades comerciais;
Il - as embarcacdes de esportes e recreio;

Il - as embarcacdes de turismo;

IV - as embarcacdes de pesca;

V - as embarcacdes de pesquisa.

CAPITULO II

DAS DEFINICOES

Art. 2° Para os efeitos desta Lei, sdo estabelecidas as seguintes defini¢des:

| - afretamento a casco nu: contrario em virtude do qual o afretador tem a posse, ouso e o
controle da embarcacdo, por tempo determinado, incluindo o direito de desighar o
comandante e a tripulagéo;

Il - afretamento por tempo : contrato em virtude do qual o afretador recebe a embarcagéo
armada e tripulada, ou parte dela, para opera-la por tempo determinado;

[ll - afretamento por viagem: contrato em virtude do qual o fretador se obriga a colocar o

todo ou parte de uma embarcacdo, com tripulacdo a disposicdo de afretador para efetuar



164

transporte em uma ou mais viagens;

IV - armador brasileiro: pessoa fisica residente e domiciliada no Brasil que, em seu nome ou
sob sua responsabilidade, apresta a embarcacao para sua exploracdo comercial,

V - empresa brasileira de navegacédo: pessoa juridica constituida segundo as leis brasileiras,
com sede no Pais, que tenha por objetivo o transporte aquaviario, autorizada a operar pelo
O6rgdo competente;

VI - embarcacdo brasileira: a quem tem o direito de arvorar a bandeira brasileira;

VII - navegacdo de apoio portuario: a realizada exclusivamente nos portos e terminais
aquaviarios, para atendimento a embarcacgdes e instalacées portuarias;

VIII - navegacdo de apoio maritimo: a realizada para o apoio logistico a embarcacdes e
instalagBes em aguas territoriais nacionais e na Zona Econdmica, que atuem nas atividades
de pesquisas e lavras de minerais e hidrocarbonetos;

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

X - navegacdo interior: a realizada em hidrovias interiores, em percurso nacional ou
internacional;

XI - navegacao de longo curso: a realizada entre portos brasileiros e estrangeiros;

XIl - suspensdo proviséria de bandeira: ato pelo qual o proprietario da embarcacao
suspende temporariamente o uso da bandeira de origem, a fim de que a embarcacgéo seja
inscrita em registro de outro pais;

Xl - frete aquaviario internacional : mercadoria invisivel do intercambio comercial
internacional, produzida por embarcacéo.

CAPITULO 1ll

DA BANDEIRA DAS EMBARCACOES

Art.3° Terdo o direito de arvorar a bandeira brasileira as embarcacoes:

| - inscritas no Registro de Propriedade Maritima, de propriedade de pessoa fisica residente
e domiciliada no Pais ou de empresa brasileira.

Il - sob contrato de afretamento a casco nu, por empresa brasileira de navegacao,
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condicionamento a suspenséo provisoria de bandeira no pais de origem.

CAPITULO IV

DA TRIPULACAO

Art. 4° Nas embarcagbes de bandeira brasileira serdo necessariamente brasileiros o
comandante, o chefe de maquinas e dois tercos da tripulacéo.

CAPITULO V

DOS REGIMES DA NAVEGACAO

Art. 5° A operacdo ou exploracdo do transporte de mercadorias na navegacao de longo
curso é aberta aos armadores, as empresas de navegacgdo e as embarcacdes de todos 0s
paises, observados os acordos firmados pela Unido, atendido o principio da reciprocidade.

§ 1° As disposicdes do Decreto-lei n.° 666, de 2 de julho de 1969, e suas alteracdes, s6 se
aplicam as cargas de importacdo brasileira de paises que pratiquem , diretamente ou por
intermédio de qualquer beneficio, subsidio, favor governamental ou prescri¢cdo de cargas em
favor de navio de sua bandeira.

§ 2° Para os efeitos previstos no paragrafo anterior, o0 Poder Executivo mantera, em carater
permanente, a relacao dos paises que estabelecem protecdo as suas bandeiras.

§ 3° O Poder Executivo podera suspender a aplicagdo das disposi¢gées do Decreto-lei n.°
666, de 2 de julho de 1969, e suas alteracdes, quando comprovada a inexisténcia ou
indisponibilidade de embarcacdes operadas por empresas brasileiras de navegacéo, do tipo
e porte adequados ao transporte pretendido, ou quando estas ndo oferecem condi¢bes de
preco e prazo compativeis com o mercado internacional.

Art. 6° A operacdo ou exploracdo da navegacdao interior de percurso internacional é aberta
as empresas de navegacdo e embarcacdes de todos os paises, exclusivamente na forma
dos acordos firmados pela Unido, atendido o principio da reciprocidade.

Art. 7° As embarcacbes estrangeiras somente poderdo participar do transporte de
mercadorias na navegacdo de cabotagem e da navegacéo interior de percurso nacional,
bem como da navegacdo de apoio portudrio e da navega¢do de apoio maritimo, quando

afretadas por empresas brasileiras de navegacéao, observado o disposto nos art. 9° e 10.
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Paragrafo unico. O governo brasileiro podera celebrar acordos internacionais que permitam
a participacdo de embarcacdes estrangeiras nas navegacdes referidas neste artigo, mesmo
guando nao afretadas por empresas brasileiras de navegacao, desde que idéntico privilégio
seja conferido a bandeira brasileira nos outros Estados contratantes.

CAPITULO VI

DOS AFRETAMENTOS DE EMBARCACOES

Art. 8° A empresa brasileira de navegacdo podera afretar embarcacdes brasileiras e
estrangeiras por viagem, por tempo e a casco nu.

Art. 9° O afretamento de embarcacdo estrangeira por viagem ou tempo, para operar na
navegacdao interior de percurso nacional ou no transporte de mercadorias na navegacao de
cabotagem ou nas navegacOes de apoio portuario e maritimo, bem como a casco nu na
navegacdo de apoio portudrio, depende de autorizacdo do 6rgdo competente e s6 podera
ocorrer nos seguintes casos:

| - quando verificada inexisténcia ou indisponibilidade de embarcac&o de bandeira brasileira
do tipo e porte adequados para o transporte ou apoio pretendido;

Il - quando verificado interesses publicos, devidamente justificado;

lll - qguando em substituicdo a embarcacdes em construcdo no Pais, em estaleiro brasileiro,
com contrario em eficacia, enquanto durar a constru¢do, por periodo maximo de trinta e seis
meses, até o limite:

a) da tonelagem de porte bruto contratada, para embarcacfes de carga;

b) da arqueacéo bruta contratada, para embarcacdes destinadas ao apoio.

Paragrafo Unico. A autorizacdo de que trata este artigo também se aplica ao caso de
afretamento de embarcacgéo estrangeira para a navegagao de longo ou interior de percurso
internacional, quando o mesmo se realizar em virtude de aplicacdo do art. 5°, § 3°.

Art. 10 Independe de autorizacao afretamernto de embarcacéo:

| - de bandeira brasileira para navegacdo de longo curso, interior de percurso internacional,
cabotagem, de apoio portuério e de apoio maritimo;

Il - estrangeira, quando néo aplicaveis as disposi¢cdes do Decreto-lei n.° 666, de 2 de julho
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de 1969, e suas alteracbes, para a navegacdo de longo curso ou inteiro de percurso
internacional;

lll - estrangeira a casco nu, com suspensao de bandeira, para a navegacao de cabotagem,
navegacao interior de percurso nacional e navegacao de apoio maritimo, limitado ao dobro
de tonelagem de porte bruto das embarcacdes, de tipo semelhante, por ela encomendadas
a estaleiro brasileiro instalado no Pais, com contrato de construgdo em eficcia, adicionado
de metade da tonelagem de porte bruto das embarcacdes brasileiras de sua prioridade,
ressalvado o direito ao afretamento de pelo menos uma embarcacao de porte equivalente.
CAPITULO VI

DO APOIO AO DESENVOLVIMENTO DA MARINHA MERCANTE

Art.11. E instituido o Registro Especial Brasileiro - REB, no qual poderdo ser registradas
embarcacdes brasileiras, operadas por empresas brasileiras de navegacao.

§ 1° O financiamento oficial & empresa brasileira de navegacéo, para construgdo conversao,
modernizagcdo e reparacdo de embarcacdo pré-registrada no REB, contara com taxa de
juros semelhante & da embarcacdo para exportacdo, a ser equalizada pelo Fundo da
Marinha Mercante.

§ 2° E assegurada as empresas brasileiras de navegacdo a contragdo, no mercado
internacional, da cobertura de seguro e resseguro de cascos, maquinas e responsabilidade
civil para suas embarcac6tes registradas no REB, desde que o mercado interno ndo ofereca
tais coberturas ou precos compativeis com o0 mercado internacional.

§ 3° E a receita do frete de mercadorias transportadas entre o Pais e o exterior pelas
embarcacles registradas no REB isenta das contribui¢cdes para o PIS e 0 COFINS.

§ 4° (VETADO)

§ 5° Deveréo ser celebrados novas convengdes e acordos coletivos de trabalho para as
tripulacbes das embarcacbes registradas no REB, os quais terdo por objetivo preservar
condi¢cbes de competitividade com o mercado internacional.

§ 6° Nas embarcacgfes registradas no REB serdo necessariamente brasileiros apenas o

comandante e o chefe de maquinas.
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§ 7° O frete aquaviario internacional, produzido por embarcacdo de bandeira brasileira
registrada no REB, ndo integra a base de calculo para tributos incidentes sobre a
importacdo e exportacdo de mercadorias pelo Brasil.

§ 8° As embarcacgbes inscritas no REB sdo isentas do recolhimento de taxa para
manutencdo do Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo.

8§ 9° A construgdo, a conservagdo, a modernizagdo e o reparo de embarcacbes preé-
registradas no REB serdo para todos os efeitos legais e fiscais equiparados a operacao de
exportacao.

8 10. As empresas brasileiras de navegagdo com subsididrias integrais proprietarias de
embarcacfes construidas no Brasil transferidas de sua matriz brasileira sédo autorizadas a
restabelecer o registro brasileiro como de propriedade da mesma empresa nacional, de
origem, sem incidéncia de impostos ou taxas.

8§ 11. A inscricdo no REB sera feita no Tribunal Maritimo e ndo suprime, sendo
complementar, o registro de propriedade maritima, conforme disp&e a Lei n.° 7.652, de 3 de
fevereiro de 1988.

§ 12. Cabera ao Poder Executivo regulamentar o REB, estabelecendo as normas
complementares necessdarias ao seu funcionamento e as condi¢cdes para a inscricdo de
embarcacles e seu cancelamento.

Art. 12 Sao extensivos as embarcagcfes que operam na navegacdo de cabotagem e nas
navegacBes de apoio portudrio e maritimo os precos de combustiveis cobrados as
embarcacgdes de longo curso.

Art. 13 O Poder Executivo destinard, por meio de regulamento, um percentual do Adicional
de Frete para Renovacdo da Marinha Mercante - AFRMM, para manutencdo de Fundo de
Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo, a titulo de compensacéo pela perda de
receita imposta pelo art. 11, § 8°.

Art.14 Sera destinado ao Fundo da Marinha Mercante - FMM 100% (cem por cento) do
produto de arrecadacdo do AFRMM recolhido por empresa brasileira de navegacao,

operando embarcacéo estrangeira afretada a casco nu.
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Paragrafo tnico. O AFRMM tera , por um periodo méximo de trinta e seis meses, contado da
data da assinatura do contrato de construcdo ou reparo, a mesma destinacdo do produzido
por embarcacao de registro brasileiro, quando gerado por embarcacao estrangeira afretada
a casco nu em substituicdo a embarcacdo de tipo e porte semelhante em construgdo ou
reparo em estaleiro brasileiro.

CAPITULO VI

DAS INFRACOES E SANCOES

Art. 15. A inobservancia do disposto nesta Lei sujeita o infrator as seguintes sancoes:

| - multa, no valor de até R$ 10,00 (dez reais) por tonelada de arqueagdo bruta da
embarcacdao;

Il - suspenséo da autorizagdo para operar por prazo de até seis meses.

CAPITULO IX

DAS DISPOSICOES TRANSITORIAS

Art. 16 Caso o Registro Especial Brasileiro ndo seja regulamento no prazo de cento e oitenta
dia, contado da data de publicacdo desta Lei, serd admitida, até que esteja regulamentado o
REB, a transferéncia ou exportagdo de embarcacdo inscrita no Registro de Propriedade
Maritima, de propriedade de empresa brasileira, para a sua subsidiaria integral no exterior,
atendidas, no caso daquelas ainda ndo quitadas, as seguintes exigéncias:

| - manutencdo, em nome da empresa brasileira, do financiamento vinculado a embarcacao,
da mesma forma que novas solicitacdes de recursos;

Il - constituicdo, no pais de registro da embarcacéo, de hipoteca a favor do credor no Brasil;
lll - prestacdo de fianca adicional, pela subsidiaria integral, para o financiamento de que
trata o inciso I.

§ 1° As embarcagdes transferidas ou exportadas para as subsidiarias integrais, domiciliadas
no exterior, de empresas brasileiras gozardo dos mesmos das embarcacdes de bandeira
brasileira, desde que:

| - sejam brasileiros o seu comandante e seu chefe de maquinas;

Il - sejam observados, no relacionamento trabalhista com as respectivas tripulagdes,
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requisitos minimos estabelecidos por organismos internacionais devidamente reconhecidos;

[l - tenham sido construidas no Brasil ou, se construidas no exterior, tenham sido
registradas no Brasil até a data de vigéncia desta Lei;

IV - submetam-se a inspec¢bes periddicas pelas autorizadas brasileiras, sob as mesmas
condicbes das embarcac¢Bes de bandeira brasileira.

§ 2° Aplica-se o disposto no paragrafo anterior as embarcacdes que j4 tenham sido
anteriormente exportadas ou transferidas para as subsididrias integrais no exterior de
empresas brasileiras.

§ 3° As embarcac6es construidas no Brasil e exportadas ou transferidas para as subsidiarias
integrais de empresa brasileira gozardo dos incentivos legais referentes a exportacdo de
bens.

§ 4° O descumprimento de qualquer das exigéncias estabelecidas neste artigo implica a
perda dos direitos previstos no § 1°.

Art. 17 Por um prazo de dez anos, contato a partir da data da vigéncia desta Lei, ndo incidira
o Adicional ao Frete para Renovacado da Marinha Mercante - AFRMM sobre as mercadorias
cuja origem ou cujo destino final seja porto localizado na Regiao Norte ou Nordeste do Pais.

Paragrafo Unico. O Fundo da Marinha Mercante ressarcirA as empresas brasileiras de
navegacao das parcelas prevista no art. 8°, incisos Il e Ill, do Decreto-lei n°® 2.404, de 23 de
dezembro de 1987, republicado de acordo com o Decreto-lei n.° 2.414, de 12 de fevereiro de
1988, que deixardo de ser recolhidas em razéo de ndo incidéncia estabelecidas neste artigo.
CAPITULO X

DAS DISPOSICOES FINAIS

Art. 18 A ordenacdo da direcdo civil do transporte aquaviario em situacdo de tensao,
emergéncia ou guerra tera sua composicdo, organizacdo administrativa e ambito de
coordenacdao nacional definidos pelo Poder Executivo.

Art. 19 (VETADO)

Art. 20. O art. 2° 8§ 2° da Lei n.° 9.074, de 7 de julho de 1995, passa a vigorar com a

seguinte redagéo:
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§ 2° Independe de concesséo, permissdo ou autorizagdo o transporte de cargas pelos meios
rodoviarios e aquaviarios"

Art. 21. Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacdo

Art. 22. Revogam-se o Decreto-lei n.° 1.143, de 30 de dezembro de 1970, e o art. 6° da Lei

n.° 7.652, de 3 de fevereiro de 1988.
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ANEXO B - Alianca: rotas de navegacao e freqiéncia  de atracacdo nos portos

Anel 1

Semanal

PORTOS
Buenos Aires, Montevidéo,
Rio Grande, Navegantes,
Paranagua, Santos,
ltaguai, Salvador, Suape,
Pecém e Manaus.

MNAVIOS
Al. Brasil, Al. Europa,
Al. lpanema, Al. Manaus,
Al. Maracani e Al. Santos.

Fonte: Alianca (2009)

Anel 2

Semanal

PORTOS
Santos, Sepetiba, Vitoria,
Salvador, Suape e Pecém.

NAVIOS
Copacabana e Flamengo.

ALIANCN—

Fonte: Alianca (2009)



ANEXO C — Mercosul Line:

Santos

Imbituba
Paranagua
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=<
Manaus  ~_
Pecem Pecem ¥,

L1

Suape \

Suape #»
Salvador m

|
Santos

Imbituba

Paranagua -~
_i'f-"' W

Fonte: MERCOSUL (2009)
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rotas de navegacao

Manaus :
Pecem Pecem ¥

Suape
Suape »

A ;
Santos Salvador 4

Imbituba
Paranagua -~

Disponivel em: <http://www.mercosul-line.com.br/rotas.php>. Acesso em 23/11/2009
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ANEXO D - Log-In: rotas de navegacéo

Servigo Amazonas

— Sentita Norte
=== Sentido Sul

Fonte: Log-In (2009).Disponivel em:
<http://www.dnews.com.br/clientes/login/html/pop_rotas_atlanticosul.asp?mapa=atlanticosul>. Acesso
em 23/11/209

Servigo Atlantico Sul

Sentido Norte
= Sentica Sl

Fonte: Log-In (2009). Disponivel em:
<http://www.dnews.com.br/clientes/login/html/pop_rotas_atlanticosul.asp?mapa=atlanticosul>. Acesso
em 23/11/2009.



