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RESUMO

No cendrio atual de globalizagdo, o Brasil busca rever sua infraestrutura
de transporte, hoje firmada principalmente sobre o modal rodoviario. O
crescente investimento no setor ferroviario fomenta também no Pais o
transporte intermodal, que pode se mostrar uma Otima alternativa no
transporte de cargas, através da combinagdo das vantagens de cada
modal. A partir do projeto da Ferrovia do Frango, em Santa Catarina, foi
feito um estudo de macrolocalizagdo para instalagdo de terminais de
contéineres, que sdo o elo entre os modais e tém papel fundamental no
sucesso da intermodalidade. Para tanto, definiram-se os fluxos de carga
da nova ferrovia, com os quais foram simulados cenarios considerando
terminais em diferentes municipios. Com o auxilio do software
SigTrans, desenvolvido pelo Laboratério de Transportes e Logistica,
UFSC, buscou-se a minimizagdo dos custos logisticos totais, o que
retornou no melhor resultado com a implantagdo de dois terminais de
contéineres, em Concoérdia e em Chapec.

Palavras-chave: Ferrovia do Frango; terminal de cont€ineres;
localizagdo; transporte intermodal.



ABSTRACT

In the current scenario of globalization, Brazil seeks to reconsider its
transport infrastructure, today heavily based on highways. The
increasing investment in the railroad sector also foments the intermodal
transportation, which can turn into an excellent alternative for freight
transport, by the combination of the advantages of each mode.
Considering the project of the Ferrovia do Frango, in the state of Santa
Catarina, a location study was conducted for the installation of container
terminals, which are the link between the different transport modalities.
For that purpose, freight flows of the new railroad were defined so that
could be simulated in scenarios with transshipment terminals in different
cities. With the aid of the software SigTranss, developed by Laboratorio
de Transportes e Logistica, UFSC, it was intended to minimize the
logistic costs, what showed the best result by setting two container
terminals in the cities of Concordia and Chapecd.

Keywords: Ferrovia do Frango; container terminal; location; intermodal
transport.
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1. INTRODUCAO

A partir do momento em que o homem comegou a produzir
excedentes, ou seja, mais que o necessario para sua sobrevivéncia, deu-
se o surgimento da logistica. Surgiu a necessidade da troca desses
excedentes e, como resultado dessa relacdo, tém-se as trés importantes
funcdes da logistica: estoque, armazenagem e transporte
(GONCALVES, 2011).

A medida que os sistemas logisticos foram se aperfei¢oando, o
consumo e a produgdo passaram a experimentar uma separagio
geografica. De acordo com Ballou (2006), algumas regides se
especializariam nas commodities, cuja producdo excedente poderia ser
enviada, com vantagem econOmica, a 4areas especializadas na
transformacdo, que por sua vez poderia ser enviada a regides
consumidoras. Desta forma, sistemas logisticos eficazes dao hoje ao
comércio mundial condi¢Ses de tirar proveito do fato de as regides e as
pessoas que nelas vivem ndo serem uniformemente produtivas.

Novaes (2001) afirma que a logistica, a0 mesmo tempo em que
busca a otimizacdo das atividades da organizagdo por meio da melhoria
no nivel de servigo oferecido, também procura manter-se competitiva
dentro do mercado, por exemplo, através da reducao de seus custos.

Representando cerca de 60% dos custos de logistica, o
transporte ¢ o principal componente dessa atividade. O transporte tem
ainda um papel preponderante na qualidade dos servigos logisticos, pois
impacta diretamente no tempo entrega, na confiabilidade e na seguranga
dos produtos (FLEURY, 2002).

Tem-se observado nos ultimos anos uma crescente demanda do
transporte de cargas devido ao desenvolvimento do comércio mundial,
bem como ao aumento da produtividade dos paises emergentes.
Existem, para isso, distintos modais pelos quais o transporte de cargas
pode ser distribuido, cada qual com variadas caracteristicas. A escolha



17

apropriada do modal de transporte a ser utilizado dependera das diversas
vantagens ¢ desvantagens que o mesmo possa oferecer (RODRIGUES,
2011).

Por razdes historicas, a matriz de transportes de carga no Brasil
caracterizou-se, entretanto, por uma forte dependéncia do modal
rodoviario, o que resulta em um dos custos de transporte mais elevados
do mundo, limitando o crescimento econémico do Pais (CORDEIRO,
2010).

Ainda de acordo com a mesma autora, a crescente preocupagao
com a competitividade do Pais no mercado externo conduziu a revisdo
da atual estrutura de divisdo modal de cargas.

A dindmica econdmica atual exige que esforgos de
planejamento sejam realizados no sentido de prover aos setores de
infraestrutura as condigdes necessarias para superar os novos desafios
que lhes vém sendo impostos, seja no que se refere ao atendimento da
demanda, cujas expectativas apontam para a continuidade do
crescimento, seja quanto a sua eficiéncia, a qual ¢ fundamental para
manter a competitividade do pais em tempos de crise (SEP/PR, 2012).

Dessa forma, para que a infraestrutura de transporte no pais seja
mais bem utilizada, é necessario o crescimento da intermodalidade de
transportes. Tal necessidade justifica-se porque a utilizagdo do
transporte intermodal traz beneficios, tais como aumento da eficiéncia e
produtividade da infraestrutura existente de transporte, tornando-se
ponto fundamental no planejamento logistico (VILACA, 2008).

O transporte combinado, ou intermodal, pode ser uma o6tima
alternativa ao transporte por apenas um modal, especialmente ao
transporte rodoviario. A localizagdo de terminais onde ocorra a troca de
modais, o chamado transbordo, ¢ um dos mais importantes elementos na
andlise de competitividade desse tipo de transporte (ARNOLD,
PEETERS e THOMAS, 2003).
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1.1 OBJETIVOS

Nesse contexto, o presente trabalho tem como foco de estudo o
Corredor Ferroviario de Santa Catarina, conhecido como Ferrovia do
Frango. Este ¢ um projeto, atualmente em fase de licitagdo do Projeto
Basico, da VALEC — Engenharia, Construgdes e Ferrovias S.A, empresa
publica controlada pela Unido através do Ministério dos Transportes.

A simples ampliagdo da rede, entretanto, pode ndo ser suficiente
para aumentar a utilizacdo do modal ferrovidrio no estado. Ha a
necessidade da instalagdo de terminais de transbordo que sejam capazes
de integrar a malha ferroviaria a malha rodoviaria, de forma eficiente e
eficaz.

Pretende-se, portanto, fazer uma analise do uso do transporte
intermodal, especialmente em se tratando da intermodalidade
rodoferrovidria, em um cendrio apos o inicio de operagdo da ferrovia
planejada em Santa Catarina.

O principal objetivo consiste em definir, a partir da
minimizag¢do dos custos logisticos de escoamento de carga, a melhor
quantidade e a localizag¢do de terminais de transbordo rodoferroviario de
contéineres a serem instalados ao longo da nova ferrovia. Far-se-4 uso
do software SigTrans, desenvolvido pelo LabTrans, UFSC, para
defini¢do da macrolocalizagdo, ou seja, para identificar os municipios
mais apropriados para a instalagdo dos terminais.

1.2 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este estudo serd desenvolvido através de quatro etapas,
dispostas nos proximos capitulos, a saber:

e Capitulo 1: introducédo do trabalho;
e Capitulo 2: contextualizagdo técnica ao tema de sistemas de
transportes com foco na intermodalidade;
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Capitulo 3: descrigdo do projeto da VALEC em Santa
Catarina, bem como dos aspectos socioecondmicos e de
infraestrutura da area de inser¢do da Ferrovia do Frango;
Capitulo 4: analise dos fluxos de carga, definindo o volume da
movimentagdo e definindo para/de onde vém os produtos que
serdo escoados pela ferrovia catarinense;

Capitulo 5: defini¢do das melhores macrolocalizagdes de
possiveis terminais de transbordo de contéineres;

Capitulo 6: conclusdo e consideragdes finais.
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2.  CONTEXTUALIZACAO TECNICA

Neste capitulo serdo abordados aspectos tedricos e técnicos
acerca do tema Sistemas de Transportes. O assunto serd discutido em
seus aspectos gerais até ser focado no transporte intermodal, de forma
que se busque, na literatura, embasamento técnico-tedrico para a
realizagdo do estudo de localizacdo de terminais de transbordo
rodoferrovidrio de contéineres.

2.1 SISTEMAS DE TRANSPORTE

Transporte €, resumidamente, o translado de uma mercadoria de
um lugar a outro e sua necessidade esta diretamente relacionada com as
atividades de comércio (VIEIRA, 2003). De acordo com Martins e
Caixeta Filho (1998), essa atividade tem como fungdo basica
proporcionar elevacdo na disponibilidade de bens ao permitirem o
acesso a produtos que, de outra maneira, ndo estariam disponiveis para
uma dada sociedade, ou o estariam, porém a um elevado preco.

Martins e Caixeta Filho (1998) complementam que, como
consequéncia de promover a integracdo entre regides e sociedades que
produzem bens diferentes entre si, os transportes tém um papel vital
naqueles elementos considerados prioritarios em politicas para o
desenvolvimento: exploragdo de recursos, divisdo de trabalho, aumento
do valor da terra e produgdo em maior escala.

Vieira (2003) coloca que, no Brasil, de acordo com dados da
ABML — Associagdo Brasileira de Movimentagdo e Logistica, se estima
que os custos logisticos representem até 18% do PIB, enquanto esse
percentual nos Estados Unidos ¢ de apenas 11%. Isso mostra o quanto o
setor dos transportes pode ainda se desenvolver em nosso Pais.

Um investimento em infraestrutura traz, portanto, nado somente
um encurtamento das distincias, mas, como afirmam Pereira et al.
(2013), também melhoram e agilizam a mobilidade e contribuem para a
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geracdo de novas tecnologias, através da troca entre regides e paises,
intensificando o crescimento industrial, aumentando o mercado a
produgdo, gerando empregos e renda.

Os transportes, sob o ponto de vista de sistema, sdo compostos
pelas vias, pelos veiculos e pelos terminais, partes que se interagem de
modo a promover deslocamento espacial tanto de mercadorias quanto de
pessoas. Entende-se por via o local pelo qual transitam os veiculos, que
sdo, por sua vez, os elementos que promovem o transporte. Os terminais
sdo o local destinado para a realizagdo de carga e descarga e do
armazenamento de mercadorias (PEREIRA et al., 2013).

Os transportes de carga podem se dar através de cinco modais
diferentes, cada um com seus proprios custos e caracteristicas
operacionais (FLEURY, 2002):

e Rodoviario;

e Ferroviario;

e Aquaviario, modal que abrange o transporte maritimo e o
transporte por hidrovias;

e Dutovidrio;

e Adreo.

O autor continua afirmando que os critérios para a escolha de
modais devem sempre levar em consideragdo aspectos de custos, por um
lado, e caracteristicas de servigos, por outro. Em geral, quanto maior o
desempenho em servicos, maior tende a ser o custo do mesmo.

Ainda segundo Fleury (2002), as diferencas de custos (e, por
consequéncia, de precos) entre os modais tendem a ser consideraveis.
Verifica-se, em média, que para o caso de um transporte  genérico em
carga fechada, os custos mais elevados sdo os do modal aéreo, seguido
pelo rodoviario, ferroviario, dutoviario e aquaviario. A Tabela 1 expoe
os pregos médios por modal praticados no Brasil e nos EUA.
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Tabela 1 - Precos médios relativos dos diferentes modais (US$ por mil
tonelada-quilémetros)

Aéreo 320 523 1,63
Rodoviario 56 19 0,34
Ferroviario 14 11 0,79
Dutoviario 9 11 1,22
Aquavidrio 5 7 1,40

Fonte: Fleury, 2002

Como afirma o proprio autor, a Tabela 1 mostra que em ambos
0s paises existe a mesma ordenagdo entre os pregos relativos. Destaca-
se, porém, que nos EUA a relacdo de pregos entre os modais rodo e
ferroviarios ¢ de 4,0 vezes, contra uma diferenca de apenas 1,7 no
Brasil. Comparando ainda os precos por modal nos dois paises, percebe-
se que o modal rodoviario ¢ aqui um terco do prego praticado nos EUA.
Esse preco exageradamente baixo no Brasil leva a conclusdo de que ha
uma grande preferéncia pelo uso do modal rodoviario no Pais.

Além do preco, o outro fator preponderante na escolha do
modal é a qualidade dos servigos oferecidos. Segundo Fleury (2002), ha
cinco dimensdes que caracterizam o servi¢o oferecido por um modal.
Sao eles:

e Velocidade, que leva em conta ndo s6 o tempo de
deslocamento, mas também considera o tempo de coleta e de
entrega,

o Consisténcia, que representa a capacidade de cumprir os
tempos previstos;

e Capacitacio, relacionada a possibilidade de um determinado
modal trabalhar com grandes volumes e variedades de produtos;

o Disponibilidade, que se refere ao nimero de localidades onde o
modal se encontra presente;

e Frequéncia, ou o numero de vezes em que o modal pode ser
utilizado em um dado horizonte de tempo.
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A Tabela 2 apresenta os modais que mais e que menos se destacam

para cada uma dessas dimensdes, colocando os modais rodo e

ferroviarios em evidéncia.

Tabela 2 - Comparacio dos modais em termos das dimensdes de servico

Dimensao de

. +
servico
Velocidade Aéreo
Consisténcia Duto

Capacitacio Aqua
Disponibilidade Rodo
Frequéncia Duto

Rodo
Rodo
Ferro
Ferro
Rodo

Ferro
Ferro
Rodo
Aéreo
Ferro

Aqua
Aqua
Aéreo
Aqua
Aéreo

Duto
Aéreo
Duto
Duto
Aqua

Fonte: Adaptado de Fleury, 2002

A combinagdo dessas caracteristicas operacionais com o custo

definem os principais critérios de escolha do modal de transporte mais

adequado para uma situagdo origem-destino dado um tipo de produto, o

que justificar haver, para cada pais e regido do mundo, diferengas na

distribui¢do de cargas nos modais (FLEURY, 2002).

Essa distribuicdo se d4, no Brasil, conforme mostra o grafico da

Figura 1.
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Figura 1 - Distribuicio modal de cargas (%) - exceto urbano

B Rodovidrio M Ferrovidrio ™ Aquavidrio M Dutovidrio

Fonte: Adaptado de TCU, 2007

Analisando, entretanto, a matriz de transporte de cargas entre os
principais modais de paises com caracteristicas geograficas semelhantes
as do Brasil, com grande extensdo territorial, notamos novamente uma
preferéncia pelo modal rodoviario em nosso Pais, como mostra a Tabela
3.

Tabela 3 - Distribuicio entre modais rodo, ferro e aquaviario em outros
paises de grande extensio territorial (%)

Pais Rodoviario  Ferrovidario  Aquavidrio
Brasil 62 25 13
Australia 53 43 4
China 50 37 13
EUA 32 43 25
Canada 43 46 11
Russia 8 81 11

Fonte: Adaptado de TCU, 2007

Este forte predominio das rodovias na matriz de transporte
brasileira deriva, de acordo com Fleury (2002), do baixo prego praticado
em fungdo de varias distor¢des no sistema de transportes brasileiro. O
setor rodoviario de cargas aqui no Brasil se caracteriza por uma alta
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fragmentag@o e excesso de oferta, resultado da pouca regulamentagéo, o
que torna as barreiras de entrada praticamente nulas. Esses fatos levam a
praticas de concorréncia predatéria, que faz com que os precos
praticados no setor rodovidrio sejam inferiores ao custo real.

O longo tempo em que praticas erroneas no modal rodoviario
brasileiro vém sendo praticadas levou a situagdo a um ciclo vicioso e
degradante. Entre essas praticas, podem-se citar (VASCONCELOS,
2009):

e  Manutenc¢do do veiculo inadequada;

e Poucarenovagdo da frota;

e Jornada excessiva do trabalho;

e Carregamento acima do peso maximo;
e Inadimpléncia fiscal.

Segundo o mesmo autor, esses costumes conferem ao modal
rodoviario, no Brasil, as seguintes caracteristicas:

e Altos indices de acidentes e mortes;
e Emissdo excessiva de poluentes;

e Degradacao das estradas;

e Engarrafamentos;

e Consumo excessivo de combustivel.

Vasconcelos (2009) conclui que os valores baixos de frete
criam uma competi¢cdo desfavoravel com outras modalidades, mesmo
com aquelas tradicionalmente mais eficientes em distancias maiores.

2.2 TRANSPORTE INTERMODAL

Segundo Martins e Caixeta Filho (1998), com o objetivo de
assegurar as suas posi¢des no novo mercado globalizado, as nacdes se
voltaram para a discussdo de seus sistemas internos, haja vista as
funcdes econdmicas da infraestrutura de transporte e a importancia desta
para o desenvolvimento.
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A partir da década de 70, a maior agilidade na movimentagéo
das mercadorias estimulou a redugdo das impedéancias nas conexdes
entre modais, através da maximizacdo de quatro coordenagdes: técnica,
operacional, comercial e tarifaria. A pressdo por maior produtividade e
menor custo vinha, sobretudo, do comércio internacional, o que levou as
Nagdes Unidas a promulgar, em 1980, a Convengdo Internacional do
Transporte Multimodal (BUSTAMANTE, 2011).

Apesar do significado similar entre inter e multimodalidade,
segundo Pereira et al. (2013), o transporte intermodal diferencia-se do
multimodal pela caracteristica do documento de transporte. O
intermodal depende de documentos diferentes para cada modal
envolvido. Assim, a responsabilidade n3o pertence s6 a um
transportador, € sim, a cada um que realiza o proprio transporte ¢ tem
seu proprio frete relativo ao trajeto de translado.

Ainda segundo os mesmos autores, o transporte multimodal ¢,
portanto, caracterizado pela existéncia de um operador de transporte
multimodal (OTM), que tem a obrigagdo da entrega da mercadoria em
determinado local e cujos trajetos sdo cobertos por um documento de
transporte Unico, por um contrato Unico.

Ao se empregar o uso combinado de mais de um tipo de modal,
o objetivo principal do sistema deve ser a utilizagdo do potencial
maximo do conjunto de todos os modos viaveis. De acordo com
Vasconcelos (2009), apesar da maior complexidade, o transporte
intermodal traz como vantagem a redug¢fo do consumo energético, ja
que utiliza meios com capacidades maiores, como a ferrovia ou o
transporte maritimo/hidroviario, que podem transportar cargas com
menos gastos de energia.

Sdo, assim, vantagens do transporte  intermodal
(VASCONCELOS, 2009):

e Menor consumo de combustiveis, consequentemente, menor
emissdo de poluentes atmosféricos e sonoros;

e Reducdo do ntimero de acidentes;

e Reducido de congestionamentos rodoviarios;
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e Reducdo do custo de operagdes logisticas.

O mesmo autor coloca ainda, como desvantagens desse tipo de
transporte:

e Aumento do tempo total de transporte;
e Reducdo da flexibilidade.

Essa reducdo de flexibilidade ocorre, porque os transportes
ferroviario e aquaviario ndo possuem grande capilaridade (ou
disponibilidade). = Esses  modais  necessitam  ser, portanto,
complementados por outro que tenha maior capilaridade, como, por
exemplo, o rodoviario, responsavel pela perna inicial (abastecimento do
sistema) e a perna final (transporte até o destino) da rota estabelecida
(COUTINHO, 2007).

Konings (1996) coloca que o transporte em trens ou em
embarcagdes apresenta precos competitivos, mas essa vantagem podera
vir a ser anulada, em virtude dos custos de transbordo e do trecho
rodoviario inicial/final. Esses custos rodoviarios sdo altos,
principalmente a curtas distancias. O grafico da Figura 2 mostra como a
distancia entre origem e destino final ¢ determinante na competitividade
do transporte intermodal.
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Figura 2 — Estrutura esquematizada de custos comparando o
transporte unimodal rodovidrio e o transporte intermodal

Custos

Trecho rodo inicial

------- Modal Rodoviario

= = = = |ntermodal longa distancia

= = |ntermodal curta distancia

Trecho rodo final

Transbordos

Distancia

Fonte: Adaptado de Konings, 1999

Como visto o modal ferroviario ou aquaviario combinado com

o modal rodovidrio permite, a

mais longas distncias, uma entrega na

porta do cliente a um custo total menor. Segundo Nazario (2000), se

compararmos a competi¢do entre a rodovia e o transporte intermodal

rodoferroviario, podemos verificar que para uma determinada distancia

e volume transportado, o uso combinado rodo e ferroviario é a forma

mais eficiente de executar a movimentacdo, conforme é exposto na

Tabela 4.
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Tabela 4 - Comparacao entre os modais rodoviario e ferroviario e a
opcao intermodal

Peso movimentado (t)

<0,5 05-5 5-14  14-27 27-40 >40
<160

g 160-320 —
< 320-480 Rodoviario
£ 480-800 Competigio
€ 800-1600
2 1600 - 2400 Ferrovisrio

> 2400

Fonte: Adaptado de ATA (American Trucking Association) apud

Nazario, 2000

2.2.1 Terminais de Transbordo Rodoferroviarios

Entre as respostas para a questdo da competitividade do
transporte intermodal em relagdo ao transporte dado unicamente por
rodovias, podem-se citar a distdncia percorrida sobre o modal
ferroviario e o volume de frete, como ja foi dito. Existe ainda outro fator
preponderante  sobre a competitividade da  intermodalidade
rodoferrovidria que ¢ a eficiéncia e a localizagdo dos terminais de
transbordo (NIERAT, 1997).

Terminais de carga podem ser definidos como os pontos iniciais
ou finais de percurso modais, com instalagdes ¢ equipamentos para
partida, chegada, carga e descarga de veiculos servindo o trecho, com
énfase na maximizacdo da operagdo de transportes (BUSTAMANTE,
2011).

Segundo o mesmo autor, no caso de terminais ferroviarios, os
vagodes que chegavam carregados eram descarregados da melhor forma
possivel, a fim de que se cumprissem os ciclos que lhes eram fixados,
enquanto os caminhdes da perna de distribuigdo devessem aguardar pelo
atendimento, nem sempre rapido e com o equipamento adequado. Os
terminais intermodais surgiram, portanto, quando se passou a encarar o
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problema de coordenagdo técnica e operacional entre modais distintos, o
que se deu a partir da evolugdo das economias, da introdugdo de novos
modais e do melhoramento dos ja existentes.

Para Zimmer (1996), a fun¢do do terminal intermodal consiste
em receber a carga dos transportadores, identificar as rotas, planejar o
carregamento dos vagdes e a configuracdo dos vagdes no trem, verificar
a conveniéncia dos vagdes para o servico requerido, realizar pequenos
reparos, carregar ¢ descarregar os vagdes e preparar os vagoes
carregados para a partida. Para Ferreira e Sigut (1995), um terminal
deve ser visto como uma instalagdo de transbordo de carga, devidamente
integrada as malhas rodo e ferrovidrias, que satisfaca as necessidades
dos clientes a um custo operacional minimo.

Kozan (2000) afirma que, para assegurar um transbordo entre
modais de forma mais eficiente, desenvolveram-se algumas técnicas de
acoplamento na intermodalidade rodoferroviaria. Como por exemplo, o
piggyback, que consiste no transporte da carga e da propria carreta sobre
uma plataforma ferroviaria, ou entdo roadrailers, chamadas também de
carretas bimodais, que sdo capazes de rodarem tanto sobre a estrada
quanto sobre trilhos.

Uma das mais significativas transformac¢des no manuseio de
cargas, entretanto, aconteceu com o processo de unitizagdo. Em um
primeiro momento essa unitizagdo era realizada através da paletizacio,
que consiste na consolidagdo da carga em uma unidade semelhante a um
estrado de madeira, aluminio ou ago. Porém s6 com a introdugdo dos
contineres tornou-se possivel a mecanizacdo das operagdes de
transbordo e o controle computadorizados das cargas (NUNES, 2007).

2.2.2 Contéineres

O contéiner consiste em uma caixa de carga construida em ago,
aluminio ou fibra de vidro criada para o transporte unitizado de
mercadorias, dotada de dispositivos de seguranca legalmente previstos,
bem como suficientemente forte para resistir a operagdo para o qual foi
projetado. Desenvolveu-se uma padroniza¢do internacional quanto a
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especificacdes e dimensdes, o que facilitou a construgdo de navios, trens
e caminhdes para o seu transporte, bem como guindastes e
equipamentos apropriados para o embarque, desembarque e
movimenta¢do (PEREIRA et al., 2013).

O mesmo autor contextualiza que este tipo de equipamento foi
introduzido por uma empresa de navegacdo em 1956, no uso em um
navio-tanque adaptado para transporte de contéineres em seu convés,
com capacidade para 58 unidades. Em 1957, p0s-se em operacdo o
primeiro navio porta-contéineres, com capacidade para 226. Atualmente
sdo movimentados cerca de 200 milhdes anualmente em todo o mundo.

O uso de contéineres confere grande produtividade no
deslocamento, transferéncias, conferéncias, armazenagens, etc., o que
gera economia inclusive de embalagens. De acordo com Vasconcelos
(2009), isso confere até ao proprio modal ferroviario, no transporte de
carga geral unitizada, maior produtividade em relagdo a carga geral
transportada convencionalmente, ja que, no primeiro, o tempo de
imobilizag¢do dos vagdes nos terminais é menor.

Novamen