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RESUMO

O Brasil ¢ um pais de dimensdes continentais e possuidor de um imenso potencial
aquaviario, seja fluvial interior ou maritimo. Aliado a isso, seus maiores centros produtivos
concentram-se¢ numa estreita faixa litordnea, onde se localizam seus maiores centros
consumidores. Apesar dessas caracteristicas amplamente favordveis ao transporte
aquaviario, o Pais vem dirigindo o fluxo de seus produtos, basicamente, para 0 modal
rodoviario em detrimento do aquaviario. O presente trabalho procurou, primeiramente,
analisar as causas que determinaram o declinio do transporte costeiro de carga geral
(cabotagem), ao longo dos anos. Posteriormente, foi desenvolvido um trabalho de pesquisa,
no qual foram envolvidas empresas usudrias de transportes, onde se procurou levantar os
problemas e as condicionantes que vém impedindo ou restringindo o pleno emprego da
navegagdo costeira de carga geral. A partir dai, procurou-se planejar uma estrutura logistica
que viesse atender aos anseios e as condicionantes dos usudrios, tornando viavel a
utilizagdo da cabotagem como modal competitivo do rodoviario. Foi analisado o que a
cabotagem oferece hoje, em termos de transporte de carga geral, partindo-se,
posteriormente, para uma situagdo otimizada. Uma vez atendidas as principais
condicionantes e os entraves apontados pelos usuarios para utilizagdo da cabotagem, parte-
se de uma perspectiva otimista com relagfo a transferéncia de carga do unimodal rodoviério
para o bimodal rodo-aquaviario. Partindo desse novo contexto, foram determinados Os
reflexos positivos alcangados.



ABSTRACT

Brazil is a country of continental dimensions, with a extraordinary waterway
potential, both river and maritime. In addition, the largest production centers of the
country are located along a narrow coastline strip, where are also located its main
consuming points. In spite of such favorable characteristics, the flows of products in
Brazil tend to be carried mostly by the road transportation, instead of the waterway
mode. It is well known that road transportation is the most costly among the surface
modes. In this text we first analyze the causes that have originated the decline of the
maritime coastwise cargo transportation mode in Brazil, along the years. Secondly, it is
described a survey concerning enterprises that heavily utilize cargo transportation in the
country. The objective was to detect the problems and constraints which, as seen by
such enterprises, are impeding or restraining the plain utilization of the maritime
coastwise mode in cargo transportation. Departing from such observations, we have
defined a plan in order to upgrade the logistics structure in such way as to respond to the
needs and preferences of the users. The idea is to improve the maritime coastwise mode
in such way as to be competitive with the road transportation. The present maritime
coastwise mode situation was analyzed, and from this actual situation we have defined
an improved and optimized configuration. A new modal split arrangement would then
be attained. In addition, considerations regarding the possible environmental effects are
presented in text, as well as considerations related to fuel consumption reduction, road
accident reduction and the improvement of service levels in the highways. A list of
routes linking different origins and destinations was analyzed, for which a comparative
cost study was performed, confronting the road and the marine modes. With this, we
have defined the distance from which the coastwise maritime mode starts to be
competitive. '



CAPITULO 1

INTRODUCAO



1. INTRODUCAO

1.1 EXPOSICAO DO ASSUNTO

O povoamento do Brasil na época da colonizago, instalou-se primeiramente numa
faixa litordnea que se estendia de norte a sul da costa brasileira. Dois aspectos foram
fundamentais para 'que isso acontecesse: primeiro, o litoral ser uma zona natural e
caracteristica para agricultura, com condigdes favoraveis de clima e solo para o plantio;
segundo, a produgéo era destinada exclusivamente para exportagdo. Com isso, a atividade
econdmica da col6nia se fixou préxima aos portos (PRADO Jr., 1962, p.31),.

Com o passar dos anos, foram se formando povoamentos estanques e
independentes, tendo uma disposigdo fragmentaria ao longo de toda costa. Esses nucleos
economicamente auténomos articulavam-se entre si, a principio, unicamente pela via
maritima na qual a cabotagem mantinha a unidade do Pais. v

Essa predominancia da navegagido costeira manteve-se até meados da década de 50,
tendo estabelecido seu apogeu na década de 30, quando a partir dai, segundo
FADDA(1997, p.111), governos sucessivos do Brasil dirigiram seu desenvolvimento, mais
pela importancia do objetivo politico, do que pela visdo abrangente € com horizontes
futuros, conduzindo os sistemas de transportes a uma forma integrada.

A partir do governo do Presidente Washington Luiz (1926 — 1930), o setor
rodoviario comegou a tomar impulso, onde foram iniciadas as construgdes das grandes
estradas. Entretanto, foi principalmente com a implantagio da industria automobilistica no
Pais, nas décadas de 50/60, e com politicas de transporte interno priorizando o modal
rodoviario, que o setor de transporte de carga geral na navegagdo costeira entrou em queda
livre. Nesse periodo, os transportes ferroviario e aquaviario foram relegados a um plano
secundario (GEIPOT, 1999, p.153). |

Faltaram politicas e planejamento adequados, que apontassem para um
desenvolvimento coordenado e de longo prazo para o setor de transportes, que deveria ter
sido visto como um sistema integrado, desde entiio (FADDA, 1997, p.103).

Atualmente, a globalizagdo dos mercados, as exigéncias com a qualidade € com os
custos dos produtos tornaram a competitividade ainda mais acirrada, fazendo com que as

atividades logisticas de um complexo produtivo sejam exploradas, no sentido de obter o



maximo da virtude de cada um dos elementos que o compdem. Para isso, ¢ de grande
importancia que, dentro da vasta gama de atividades logisticas que ocorrem ao longo de
um canal de suprimento (supply chain), todas sejam aproveitadas na plenitude de suas
capacidades. |

Ao longo da cadeia de abastecimento, a distribuigdo fisica é uma das importantes
atividades. A mesma envolve a fungdo logistica do transporte, que atribui valores ao
tempo, espago e, principalmente, ao custo do produto final, sendo uma atividade
estratégica para 0 bom desempenho de uma empresa, servindo até mesmo como diferencial
competitivo (NOVAES, 1989, p.02).

Portanto, o modal aquavidrio apresentando uma economia de escala que propicia
vantagens importantes de custos, a partir de certas distancias, e o Brasil possuidor de todas
as caracteristicas técnicas para sua utilizagdo como extensdo hidroviaria ¢ um fluxo de
cargas continuo em médias e longas distdncias, faz com que seu reerguimento seja uma

exigéncia.

1.2 DEFINICAO DOS PRINCIPAIS TERMOS

'O .estudo apresenta, ao longo do seu desenvolvimento, algumas palavras ou
expressdes que sugerem um significado especial .com relagdo ao que ¢ pretendido pelo
conteudo do trabalho. Com o objetivo de auxiliar € proporcionar um maior entendimento
do assunto, apresenta-se algumas destas palavras e expressdes € seus respectivos

significados pretendidos:

1 - centro de trabalho: representa um espago fisico no interior do armazém, onde sdo
desenvolvidas determinadas atividades especificas, dentro do sistema operacional do

mesmo,

2 - mercadoria parcelada: refere-se aos lotes de mercadoria cujo volume ndo é suficiente
para a consolidagio de uma unidade de carga, quer seja de um contéiner, ou a carga

de um caminhio;



3 - mercadoria fracionada: refere-se aos lotes muito pequenos de mercadorias, originados

da divisdo da carga para a distribuigdo entre diversos clientes;

4 - modal: representa, de uma forma genérica, uma modalidade de transporte quer seja

rodoviario, maritimo, ferroviario, etc.;

5 - integragcdo modal: significa realizar o transporte, de uma forma eficiente, por duas ou

mais modalidades diferentes;

6 - cabotagem: ¢ a atividade mercante desempenhada pela navegagio, ao longo de toda a

costa brasileira,

7 - servico de cabotagem: representa a atividade de transporte hidrovidrio de carga

desenvolvido por uma ou mais empresas de navega¢do numa determinada rota;

8 - grande cabotagem: é a atividade mercante desempenhada pela navegagdo, ao longo de

toda costa brasileira € com inclusdo da costa Uruguaia ¢ Argentina (Mercosul);

9 - sistema integrado rodo-aquavidrio: representa a integra¢do das modalidades rodoviaria

e de cabotagem, através de uma interface logistica eficiente; e

10 - consdrcio de cargas: refere-se aos lotes de cargas, formados por pequenos volumes

de mercadorias de varias empresas, suficientes a carga completa de um contéiner;

1.3 ORGANIZACAO DO TRABALHO

O trabalho foi dividido em oito capitulos. O primeiro capitulo apresenta uma visdo
genérica do assunto e a forma como ¢ abordado: o tema, o problema, seus objetivos, as
hipdteses, a abrangéncia e a metodologia empregada.

O Capitulo 2, apresenta uma revisdo da literatura, tragando um histoérico da

navegagdo costeira no Brasil, desde a época colonial até os dias de hoje: o surgimento, o



desenyo'lvimento, o apogeu, o comego do declinio, as causas que provocaram o declinio e,
finalmente, as repércussﬁcs atuais pelo seu abandono.

O Capitulo 3, aborda um assunto de importincia que ¢ a logistica. Sendo o
transporte um elemento fundamental desse processo, procurou-se evidenciar essa
importncia e também encontrar a melhor forma de se obter a maximizag¢io de um sistema
logistico de transporte.

O Capitulo 4, analisou o Estado de Santa Catarina, por tratar-se de uma fonte
importante de dados e informagdes que subsidiaram o trabalho. Através de uma visio
técnica, procurou-se destacar a importincia econémica do Estado e o que podera fornecer
em termos de representatividade e credibilidade.

O Capitulo 5, foi a base de dados do estudo. Nesse capitulo, foram reunidas as
informagdes € os dados obtidos da interagio com os usuarios, as entidades e os 6rgdos
ligados ao setor de transportes. Esses }dados foram compilados e analisados, subsidiando o
planejamento de um mecanismo logistico, objetivando o atendimento das principais
condicionantes apontados pelos usudrios para a utilizagdo da navegagdo de cabotagem.

No Capitulo 6, foi desenvolvido o planejamento e o projeto de toda uma estrutura
logistica, que viesse minimizar ou solucionar os principais problemas que condicionam a
utilizagdo do transporte de carga geral na navegagdo costeira. Uma vez analisadas as
informagoes, procurou-se montar um sistema que, de uma forma mais simples e viavel
possivel, suprisse as deficiéncias existentes no que diz respeito a transferéncia de cargas
entre os sistemas logisticos de transportes, envolvidos no processo.

No Capitulo 7, foi analisada a situagfio otimizada de todo o sistema, isto &, uma vez
atendidas as principais condicionantes apontadas pelos usuarios, parte-se do principio que
haverd uma mudanga de paradigma com relagéio ao transporte de carga geral no Pais.
Sendo assim, existe a perspectiva de que haja uma transferéncia significativa de
quantitativos de cargas para o sistema multimodal, diminuindo consideravelmente o fluxo
de veiculos pesados nas rodovias. Esse fato, sugere hipéteses positivas como influéncia no
nivel de servigo das rodovias, no meio ambiente, nos acidentes rodovidrios € no consumo
energético. Essas hipoteses serdo analisadas neste capitulo, assim como, a andlise de custos
comparativos entre o sistema unimodal rodoviario e integragio bimodal rodo-aquaviaria e,
também, as distdncias 6timas em que o transporte rodo-aquaviario é competitivo.

No Capitulo 8, foram apresentadas a conclusdo, a verificagdo das hipoteses pré-

. estabelecidas e as recomendagdes do trabalho.



1.4 O TEMA PROPOSTO E O PROBLEMA

As condigbes favoraveis apresentadas pelo Pais no que diz respeito as suas
caracteristicas geo-econdmicas, com relagfo a utilizagfio da navegagdo costeira, dentro de
um sistema integrado de transportes de cargas internas, ndo vem sendo aproveitado para o
segmento de carga geral.

O Brasil apresenta uma extens#o territorial ampla, com um intenso fluxo de cargas
domésticas e potencialidades aquavidrias — maritima, fluvial e lacustre — que favorecem ao
transporte integrado de cargas, em especial, 0 que inclui o sistema hidrovidrio. Esses
privilégios encontrados em tdo poucos paises, vém sendo explorados de forma inadequada,
resultando numa matriz de transporte muito desbalanceada.

A distorg@o na matriz de transportes deve-se a fatores conjunturais (abordados no
capitulo 2 do trabalho), que ao longo dos anos vém tornando-se acumulativos,
conseqiientemente, desestimulando a plena utilizagéo do modal hidroviario de transporte.

O Brasil, a partir de sua abertura econdmica e impulsionado pela globalizagio dos
mercados, vem buscando uma forma de reduzir custos de produg#io. A necessidade de
tornar seus produtos competitivos exige, além de uma reciclagem no aspecto da eficiéncia
operacional e inovagdo tecnologica, um melhor aproveitamento das virtudes de cada uma
das modalidades de transportes que compdem sua matriz.

Sendo o transporte uma atividade que adiciona custos aos produtos, o governo
passou a adotar politicas que visassem o desenvolvimento do setor de transportes e, em
especial, o da navegagdo. Assim, um dos fatores, o politico/administrativo, que vinha se
constituindo em problema para a utilizagdo da cabotagem, agora vem sendo equacionado,
porém de uma forma muito lenta.

As estruturas portudrias ainda carecem das evolugdes tecnoldgicas experimenfadas
no dia-a-dia e, para que se tornem atraentes aos usuarios, além da redugéo dos custos, do
reaparelhamento e da modernizagdo, necessitam também da implementagdo de
mecanismos, que venham a facilitar a vida dos usuarios.

Esses sfo os fatores estruturais que representam a falta de mecanismos que venham
a facilitar a integragdo fisica entre | os sistemas unimodais. Mecanismos que possam
eliminar dificuldades com relagdo as transferéncias de cargas entre sistemas unimodais,
tais como, recebimento, acondicionamento, responsabilidades e distribuigdo das cargas —

interfaces logisticas.



A minimizagio desses condicionantes estruturais tornou-se um dos principais
objetivos do trabalho e, para isso, foi necessario uma grande interagdo com os responsaveis
pelos setores de logistica das empresas, no sentido de se chegar a um consenso dos reais
problemas colocados como entrave a utilizagdo plena da cabotagem e, dessa forma,
encontrar uma alternativa adequada. '

Depreende-se do exposto acima, que existem varios aspectos importantes a serem
analisados e caracterizados como problema. O presente trabalho destaca como o principal
problema a serem abordado:

- altos custos de transporte no Brasil;

- desbalanceamento da matriz de transportes;

- subutilizagdo da navegagio de cabotagem no transporte de carga geral.

Desta forma, tem-se como ponto de partida o problema a ser analisado e sobre o
qual sera desenvolvido o tema da tese: “Centro de Consolidagdo e Distribuigio da
Cabotagem — Uma Alternativa Competitiva Para o Transporte Integrado de Carga Geral no

Brasil”.

1.5 OBJETIVOS E AS HIPOTESES

Apresentado o tema a ser abordado e, pririCigalmente, o problema a ser analisado,

os objetivos que a tese pretende alcangar séio os indicados a seguir: -

a - Objetivo geral: gerar uma alternativa exegiitvel em curto prazo que possibilite maior

equilibrio na matriz brasileira de transportes de cargas.

b - Objetivo especifico: estabelecer uma estrutura logistica que acelere a reativagdo do

transporte de carga geral através da navegagdo de cabotagem.

, Partindo-se do problema e dos objetivos da tese, foram estabelecidas as hipdteses
que deram rumos & orientagdio da pesquisa. Este procedimento deveu-se a metodologia
aplicada ao trabalho que foi a abordagem hipotético-dedutivo, onde a confirmag@o (ou ndo)

destas hipoteses conduzira aos objetivos pretendidos. As hipéteses consideradas foram:



1 - o transporte integrado rodo-aquavidrio pode ser mais competitivo que o rodovidrio;

2 - o transporte integrado rodo-aquavidrio reduz o consumo energético;

3 - o transporte integrado rodo-aquavidrio melhora o nivel de servigo nas rodovias;

4 - o transporte integrado rodo-aquavidrio reduz o numero de acidentes e de emissoes

prejudiciais ao meio ambiente.

1.6 INEDITISMO E RELEVANCIA DO TEMA

A versatilidade do transporte rodovidrio € a caréncia de interfaces logisticas que

promovam a integragéo eficiente entre as diversas modalidades de transportes, em especial

a integragio rodo-aquaviaria, podem ser considerados os principais fatores contribuintes ao

desequilibrio na matriz de transportes no Brasil.

O usudrio, tendo que efetuar a entrega de seu produto ao cliente, vai procurar a

modalidade de transporte mais acessivel € que proporcione uma forma mais

desembaragada, flexivel e direta de remessa, mesmo com custos mais elevados.

Analisando os aspectos acima como:

acessibilidade ao transporte: refere-se ao fato que, no momento que necessitar
do transporte, 0 acesso a este tera de ser fécil e rapido;

modalidade de transporte que proporcione uma forma mais desembaragada: o
simples contato do usudrio com o transportador ¢ a garantia de que o servigo
estara contratado;

que seja mais flexivel: isto €, qualquer que seja o volume de carga a ser
transportado, ndo trara qualquer tipo de impedimento, nfo necessitando de
quantidades minimas para o transporte;

Jforma direta de remessa: neste caso, 0 que o usudrio procura ¢ o envolvimento

mais direto, descomplicado e com o menor numero de pessoas possivel.

Considerando que na utilizagdo do transporte hidrovidrio existe a participagdo de

mais de uma modalidade de transporte e, conseqiientemente, mais pessoas, mais entidades



e mais entraves burocraticos envolvidos, a sua utilizagdo exige uma forma estratégica
adequada para se tornar atraente. O planejamento dessa forma estratégica constituiu-se no
objetivo especifico do estudo.

O envolvimento com o trabalho proporcionou oportunidades de contatar com os
mais diversos setores vinculados aos transportes: usudrios, entidades de classes,
administragdes portuarias, setores governamentais, além da pesquisa & bibliografia técnica,
artigos, revistas, jornais e internet. Segundo as interagdes e buscas realizadas, os enfoques

do desenvolvimento do tema que podem ser destacados como inéditos sdo:

1 - implementagdo vidvel de uma estrutura logistica em curto prazo e reduzido
investimento, que possibilitard a retomada do transporte de carga geral por navegagdo de

cabotagem;

2 - o enfoque de viabilizar o fluxo de pequenos volumes, com distribui¢do fracionada no
destino, através de um sistema integrado de transporte que inclui a cabotagem, sem o

envolvimento direto do dono da carga ao longo do processo de transporte.

O tema ¢ relevante em seu proprio contexto. O transporte representa, nos dias de
hoje, um fator diferencial, onde o fluxo de informagdes € muito veloz e o processo de
globalizagdo de mercados vem proporcionando uma competi¢8o cada vez maior. O Brasil
vem buscando a redugdo de seus custos de produgfio e, desta forma, viabilizar a
competitividade de seus produtos com o mercado externo.

Sabe-se que a modalidade hidrovidria apresenta uma economia de escala que
proporciona custos atraentes de transporte a médias e longas distdncias, sendo assim, seu
desenvolvimento podera trazer beneficios importantes com relagéo a estes custos.

Outro aspecto relevante, é proporcionar uma alternativa viavel a supremacia do
transporte rodoviario no Pais. Uma opgdo que venha competir com eficiéncia e esteja a
disposi¢do de forma facil e desembaragada, sendo efetivamente uma alternativa viavel, até
mesmo, numa eventualidade de colapso com outra modalidade de transporte. Sendo assim,

entre outros aspectos, pode-se destacar como pontos de relevéancia:

1 - necessidade da redugdo dos custos de produgdo objetivando a competitividade global;

2 - encontrar uma alternativa vidvel a supremacia do transporte rodovidrio no Brasil.
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1.7 METODOLOGIA APLICADA

A estrutura do documento empregada, obedeceu uma ordenagdio ldgica dos
elementos que a compdem como: elementos pré-textuais, textuais e pos-textuais, sendo
utilizada a metodologia segundo CASSIANDRA, 1995.

Com relagdo ao plano geral do trabalho, isto €, aos seus fundamentos 14gicos e
processos de raciocinio adotado, foi utilizado o método de abordagem hipotético-dedutivo.

O motivo da escolha deste método deve-se a sua ampla aplicagdo no campo das
pesquisas e, em especial, a grande afinidade com os objetivos pretendidos do estudo.

Para Karl Poppes (apud LAKATTOS,1991, p.95), “...0o método cientifico consiste
na escolha de problemas interessantes e na critica de nossas permanentes tentativas
experimentais e provisorias de soluciona-los”. O método hipotético-dedutivo parte de um
problema, ao qual se oferece uma espécie de solugdio proviséria, uma teoria-tentativa,
passando-se depois a criticar a solugdo, com vista a eliminag&o do erro.

Sinteticamente, o estudo envolveu momentos do processo investigatorio que
constaram basicamente:

a) definicdo do problema;

b) solugéo proposta;

¢) hipdteses originadas da solugdo e passiveis de verificagio;

d) verificagdo das hipdteses.

Do ponto de vista dos objetivos da pesquisa, utilizou-se a pesquisa exploratéria.
Essa pesquisa proporcionou maiores informagdes sobre o assunto, delimitando o tema do
estudo e encaminhando aos objetivos pretendidos ¢ a formulagio das hipéteses.

Para Tripodi et al. (apud LAKATOS, 1991, p.187) “As pesquisas exploratérias sdo
investigagOes empiricas cujo objetivo ¢ a formulagio de questdes com tripla finalidade:

desenvolvimento de hipdteses, aumentar a familiaridade do pesquisador com o ambiente,

fato ou fenémeno, para realizagdo de uma pesquisa futura mais precisa ou modificar e

clarificar conceitos”.

Quanto aos procedimentos da pesquisa de campo, isto €, a maneira pela qual foram
obtidas as informagdes e os dados necessarios, utilizou-se as técnicas da observagio direta
intensiva e observagéo direta extensiva.

Na busca de informagdes e dados, diretamente no local da ocorréncia dos

fenébmenos, utilizou-se de dois tipos de interagdo: a entrevista, através da técnica de

N/



11

observagdo direta intensiva e a aplicagdo de questionarios, através da técnica de
observacdo direta extensiva.

O desenvolvimento do trabalho, de uma forma geral, constou da busca de
informagdes através da pesquisa a4 bibliografia técnica, revistas, artigos, internet,
documentos oficiais, jornais, manteve-se interagdo e contatos pessoais com empresas
usuédrias de transportes, administragSes portuarias, empresas de navegaglo, Orgios

representativos de classes, politicos e drgdos gestores do poder piblico.

1.8 DESENVOLVIMENTO DO ESTUDO

Para um bom entendimento da abordagem do tema e dos objetivos a serem
alcangados, foi adotada uma estratégia de desenvolvimento que constou dos seguintes
passos:

a) inicialmente, foi elaborado um levantamento do histérico do tema, objetivando o
entendimento de toda a sua trajetoria,;

b) no passo seguinte , procurou-se fundamentar o assunto do tema (cabotagem) com
relagdo ao ambiente atual;

c) posteriormente, partiu-se para a busca dos problemas globais €, em seguimento,
para 0s mais contundentes; |

d) a seguir iniciou-se a trajetéria na busca de solugbes passiveis de serem
implementadas; e |

e) finalmente, dos estudos e das analises, chegou-se as conclusées do trabalho.

1.9 POPULACAO ALVO

O objetivo da tese foi o estabelecimento de uma estrutura logistica que possibilite
o desenvolvimento do transporte de carga geral pela navegagdo de cabotagem e, assim,
gerar uma alternativa de transporte. Com isso, o alcance deste trabalho devera atingir,
prioritariamente, & academia e os gestores dos transportes no Brasil - responsaveis pela

implementag@o de politicas dos transportes com maiores amplitudes, demais especialistas e
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estudiosos e, finalmente, o setor privado de transportes. Portanto, caracteriza-se como

populaggo alvo:

- setor privado de transportes;
- Orghos gestores dos transportes;
- especialistas e estudiosos; €

- academia.

1.10 LIMITES DA TESE E DA PESQUISA

O conteido do trabalho envolveu o sistema de transportes do Pais, mais
especificamente o transporte de carga geral interna. Isto representa um fluxo de cargas de
norte a sul e nos seus diversos pontos intermediarios entre esses extremos. Considerou a
integragcdo modal rodo-aquaviaria, mas tomou como enfoque principal a navegagdo de
cabotagem.

A navegagdo de cabotagem, para tornar-se competitiva, necessita que 0s percursos

-envolvidos para transportar as cargas sejam médios ou longos. Deve-se ressaltar que esta

condicionante pode ser atenuada, implantando pontos intermediarios de escalas de navios
~ para carga/descarga, ao longb de todo o servigo de cabotagem. Esse fato, pode
proporcionar uma redistribuigdo de custos. Nas distdncias muito longas, onde os custos
podem ser onerados e, ainda assim, permanecerem atraentes, a redu¢do dos custos ira
. compensar as distancias médias, proporcionando percursos competitivos menores para a
cabotagem.

Portanto, para tornar competitiva esta integragéo modal e ser viavel a navegacgio de
cabotagem, € necessario um fluxo de cargas em toda extensio da costa brasileira, os quais
devem ser originados em vérios pontos intermediarios de norte ao sul, sendo essa a area de
abrangéncia. |

-Com relagdo aos limites temporais para os dados apropriados na pesquisa foi fixada
a data de setembro de 2000. Os limites espaciais da pesquisa na observagéo direta intensiva
o Estado de Santa Catarina, que foi a base da mesma, e na observagio direta extensiva,

estes limites do Estado foram ultrapassados.
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2. CABOTAGEM NO BRASIL

2.1 INTRODUCAO

No Brasil, governos sucessivos dirigiram o desenvolvimento mais pela
importéncia politica do que propriamente com o objetivo de atingir uma economia
desejavel. Os transportes, como um importante elemento desse desenvolvimento,
também foi atingido por esse fendmeno. Com a intengio de dar respostas imediatas aos
problemas reinantes, foram elaborados planos ambiciosos, com objetivos de curto
prazo, que foram as causas da descontinuidade dos programas de investimento em
transportes. Ndo houve uma viséio de longo prazo, onde o setor de transportes teria que
ser analisado como um sistema integrado, procurando obter as vantagens inerentes de
cada um dos modais da matriz de transporte (FADDA, 1997; p.111).

Através dos anos, os servigos inadequados de transportes no Brasil foram um
problema grave. A navegagdo de cabotagem era a nica modalidade de transporte,

ligando o norte ao sul do Pais, até a construg@o das rodovias interiores.

As ferrovias foram construidas originalmente num sistema de leque para
transportar produtos agricolas e matérias-primas para a exportagédo, da hinterlandia para

o0 porto mais proximo, e ndo para assegurar um sistema nacional de transportes.

Pelo historico dos transportes no Brasil, sabe-se que a estrutura produtiva do
Pais tinha uma especializagdo marcante na exportagio de produtos primarios (matérias-
primas, alimentos néo beneficiados ou semiprocessados).
A estruturagdo do espago geo-econdmico caracterizava-se pela descontinuidade,
formando um arquipélago de pélos de produgdo totalmente estanques € dependentes do
mercado externo. Verificava-se a concentragdo das atividades econdmicas numa faixa
litordnea restrita, com acesso facil 4 navegagio costeira de cabotagem e longo curso. As
atividades industriais, ainda incipientes, visavam o atendimento de necessidades
urbanas elementares (PRADO Jr, 1962, p.09-24).
Nesse contexto geo-econdmico, cabia ao sistema ferroviario isolado a fungdo
principal de escoar fluxos de produgdo primaria no sentido interior-litoral e distribuir

mercadorias importadas.



15

A grande quantidade de portos, associada a um bom sistema de navegagio para a
época propiciava uma integragio longitudinal da faixa litordnea e do intercambio entre
os polos exportadores. O desenvolvimento do transporte fluvial limitava-se aos rios
Amazonas e S3o Francisco, isso porque a grande maioria dos demais rios nio
desemboca diretamente na costa ou apresentam impedimentos técnicos 4 navegagdo.

Dadas suas caracteristicas de extenséo € aquaviarias, o Brasil, desde os tempos
coloniais, sempre teve aptiddo para o transporte maritimo costeiro € manteve-se em
destaque até meados da década de 1950. A parti_r desse periodo foram estabelecidas,
efetivamente, politicas (nem sempre acertadas) de construg@io naval e de transportes
maritimos no Brasil. ‘ ‘

Segundo GEIPOT (1999, p.44), “uma caracteristica importante de todos os
modelos adotados foi a integragdo da construgdo naval e do transporte maritimo, no
apenas .em termos dos mecanismos de regulamentagdio, mas também dos préprios
orglos setoriais de governo. Nos aspectos principais, a elaboragdo € o controle de
politicas de construgéo naval e de transportes maritimos no Brasil foram atribuigo das

mesmas institui¢des”.

2.2 HISTORICO DOS TRANSPORTES NO BRASIL

Segundo PEIXOTO (1977, p.27-33), o desenvolvimento dos transportes no
Brasil ao longo de toda sua historia sempre se defrontou com fatores e circunstincias
adversas. Obstéculos do proprio meio geografico (extensdo, configuragéio e contrastes
fisiograficos como relevo acidentado, coberturas florestais nos pontos estratégicos e de
dificil penetragdo, etc.), das .deficiéncias de estruturagdo econdémica e social, da
distribui¢do demografica descontinua, em fim, foram fatores que contribuiram de forma
negativa a expansdo dos transportes no Brasil.

A geografia do Brasil tem restringido de muitas maneiras, ao longo dos anos, o
potencial de cfescimento do pais e tornado mais ardua a tarefa de desenvolvimento. O
Brasil é formado basicamente por um planalto suavemente inclinado, cuja borda mais
alta, conhecida como Escarpa, esta voltada para o Oceano Atlantico enquanto que, para
o interior, o relevo cai gradﬁalmente na diregdo noroeste, rumo a vasta planicie

amazonica.
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A superficie do Brasil, que supera 900 metros de altitude, é de apenas 3% , de
acordo com MORFEIRA (1990, p.30-32). A Escarpa, em especial, tem tornado dificil e
onerosa a construgdo de estradas de ferro e de rodagem para o interior, bem como ao

longo da costa, no sudeste densamente habitado.

As dificuldades de transportes sdo ainda agravadas pelo modelo dos rios. Poucos
rios cortam as montanhas costeiras para o mar € os principais rios do sudeste fluem a
partir da costa e, finalmente desembocam nos afluentes do Rio da Prata e dai no Oceano
Atlantico, entre a Argentina e o Uruguai. Apenas o rio Amazonas, no norte, pode ser

navegado até o distante interior.

O desenvolvimento do Brasil acompanhou a progressdo do povoamento € este
se instalou primeiro no litoral. O litoral, sendo a zona natural da agricultura, € a faixa de
territérios que se estende, de norte ao sul ao longo do oceano, e onde o povoamento se

fixaria para produzir géneros tropicais como a cana de agucar.

Segundo PRADO Jr. (op.cit, p.31-39), além das condi¢des favoraveis do clima e
do solo para o plantio, ocorreria mais uma circunstincia favoravel a esta localizagdo que

era a produgéo exclusiva para o comércio exterior.

As atividades econdmicas da colonia se fixaram proximos aos portos de
embarque e exportagdo. Partindo dai, ou penetrou progressivamente no interior como se
deu quando da formagdo de fazendas de gado do Nordeste ou bruscamente, quando
espalhou por ele niicleos um tanto afastado do mar como foi o caso das minas de ouro

que caracterizou essa forma de dispers@o do povoamento.

A cultura da cana nfo permitia que a pecudria se desenvolvesse nos férteis e
favoraveis terrenos costeiros, relegando-a para o interior, mesmo quando este
apresentava maiores inconvenientes a vida humana e suas atividades, como acontece
em particular no sertio do Nordeste. Inicialmente, o gado foi criado nas fazendas de
cana-de-agucar. Ele era utilizado como alimento € meio de transporte, € para mover a

moenda do engenho.

Com o desenvolvimento da produgfio agucareira, os senhores de engenho
deixaram de criar o gado dentro de suas propriedades, porque ocupava terras férteis que
poderiam ser utilizadas para atividade mais lucrativa, como a cultura da cana. Assim o
gado foi empurrado para o interior, espalhando-se principalmente para o interior da
Bahia, Sergipe, Pernambuco € Ceard. Percorreu o Rio Parnaiba e chegou ao Maranhdo

e Piaui. E nessa regidio que se desenvolve a pecuéria, como meio de subsisténcia ou
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atividade acessoria, que abasteceria os niicleos povoados do litoral norte (SANTOS,
1990, p.100; PRADO Jr., 1962, p.31-41).

As vias de comunicagdo teriam essas mesmas diregdes iniciais, algumas se
fariam por 4gua, como no Amazonas, sendo que a maior parte seria por terra, pois
nenhum outro sistema hidrografico aproveitivel desemboca na costa brasileira;
particularmente na proximidade dos grandes centros litordneos em que se fixou a
colonizagéo. _

Essas vias penetradoras, por terra ou rios ligando o litoral com o interior, todas
independentes entre si, formavam uma disposigdo fragmentaria das comunicagdes em
que cada uma delas, por si e sem comunica¢io direta com as demais, formava um
pequeno sistema autdnomo, constituido pelos seus dois extremos, litoral e interior.

Esses dois sistemas se sucederam de norte a sul, ao longo de toda a costa
brasileira, desde o mais setentrional, instalado na bacia amazdnica, até o altimo ao sul,
no Rio Grande. Eles se articulavam entre si, a principio, unicamente pela via maritima
através da navegagdo costeira (cabotagem), que mantinha a unidade do todo, segundo
PRADO Jr (op.cit., p.101-120). Para isso, surgiu a necessidade da construgdo naval.

Segundo ARAUJO (apud GEIPOT,1999, p.41), o primeiro registro da atividade
de construgdio naval no Brasil reporta-se a instalagdo de um pequeno estaleiro, em 1531,
no Rio de Janeiro. A partir dai, outros estaleiros surgiram na regido, embora, durante o
periodo colonial, a metrépole portuguesa impedisse a expansio de atividades
industriais. A construgfo naval foi uma excegio, porque a Coroa necessitava de navios
para manter a soberania nas costas brasileiras '

Para VILLELA & SUZIGAN (1973, p.378), o periodo colonial, que se
prolongou por trés séculos, pouco contribuiu em matéria de transportes, onde a
ocupagio do territério se processou primeiro no sentido periférico a costa,
posteriormente, para o interior. A ocupa¢do no interior se deu pelas expedigdes
bandeirantes em busca de jazidas auriferas ao longo dos rios e pela necessidade da
economia de subsisténcia, mantenedora dos nicleos nordestinos.

PRADO Jr (op.cit., p.94-100), afirma que a organizagdo econdmica do estado do
Rio Grande do Sul, no extremo sul do Pais, no periodo colonial foi a pecuaria, gragas as
condi¢des naturais. O principal negocio foi, a principio a produgio de couro, o qual era
exportado em grandes quantidades, sendo a carne desprezada pois n3o havia quem a
consumisse. A pequena populagdo local e o pequeno mercado de Santa Catarina ndo

davam conta do imenso rebanho.
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Essa distorgdo foi aos poucos sendo organizada com o surgimento da industria
do charque (carne-seca). O seu aparecimento no comércio da coldnia coincidira com a
decadéncia da pecuaria nos sertdes do Nordeste, incapazes de atenderem as
necessidades do mercado. As industrias do charque (charqueadas) localizavam-se
proximas ao porto de Rio Grande o que veio a facilitar o comércio entre as regides
extremas do Pais, dando inicio ao ciclo da navegagao costeira - Cabotagem.

A maior concentragdo do povoamento foi na faixa costeira, porém largamente
dispersa. O que havia eram nucleos de maior ou menor importéncia, distribuidos desde
a foz do rio Amazonas até os confins do Rio Grande do Sul. Estes niicleos eram
extremamente isolados cujas comunicagles eram efetuadas por mar (cabotagem). Trés
destes nuicleos eram de grande importancia: concentravam-se no Rio de Janeiro, Bahia e
Pernambuco € num segundo plano, Par4 e Maranhio.

Os fatores acima expostos provocaram um comércio emergente da cabotagem ao
longo de toda a costa brasileira e que se dirigia para as grandes cidades e portos do
litoral.

O comércio do gado e de charque mereceu bastante destaque para o surgimento
deste modal de transporte, pois proporcionou um intercimbio interno vultoso da
colonia. Seu papel na formagdo de um pais progressista foi consideravel pois, se
estendendo sobre uma area muito extensa, contribuiu para ligar entre si as diferentes
partes do territdrio brasileiro e seus niuicleos de povoamento, que de outra forma teriam
se conservado em segmentos estanques, sem possibilidades de unidio num bloco coeso
como ¢ hoje.

Segundo PEIXOTO (op.cit., p.03-12), no século XIX, com a abertura dos portos
ao comeércio exterior (1808) e a Proclamagéo da Independéncia (1822), o Brasil deu
inicio ao seu progresso, marcando a largada do crescimento dos transportes no Pais.
Depois da abertura dos portos, que foi um dos atos mais importantes baixados pelo
Regente, teve inicio a liberdade do comércio, da cultura, da inddstria e,
conseqiientemente, a0 progresso econdmico e cultural.

Pouco o império contribuiu para a construgdo de estradas de ferro, e poucas
foram as estradas construidas nesse periodo. Com relagdo a navegag¢dio maritima,
embora a construgdo de navios possa ser considerada a mais importante atividade
industrial da colonia, era baseada em iniciativas isoladas, aproveitando-se sobretudo da
abundancia de madeiras de alta qualidade. Os portos, a excegdo de algumas docas,

armazéns e trapiches, muito pouco foi feito com relagéo a esse tipo de transportes.
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PEIXOTO (op.cit., p.3-12) comenta ainda, que a importincia dos problemas
politicos que o Império teve de enfrentar ndo permitiu que se cuidasse devidamente da
estruturagdo econdmica e social do Pais. Foi herdada pela Repiblica uma precaria
estrutura sécio-econdmica baseada no trabalho escravo, na cultura de subsisténcia e na
monocultura.

A Repiblica custou muito a se convencer da importincia do problema. A falta
de meios de transportes foi entfio se acentuando & medida que o crescimento do Pais

criava necessidades para circulag@o e que ndo eram atendidas de forma adequada.

2.3 CABOTAGEM EM QUEDA

Até a década de 30, a navegagdo de cabotagem era o principal meio de.
transporte entre regides brasileiras, devido a precariedade das malhas rodoviarias e
ferroviarias existentes.

‘Depois da eleigdo de Washirigton Luis (1926-1930) para presidente da
Republica, cujo slogan de campanha era “governar é construir estradas”, e,
principalmente, com a implantagio da indistria automobilistica no pais nas décadas de
50 e 60, as politicas de transportes internos priorizaram o modal rodoviario, relegando
ao segundo plano o transporte ferrovidrio e aquaviario, (GEIPOT, 1999, p.153).

A figura 2.1, mostra que a navegagdo costeira de carga geral tem perdido sua

importancia no comércio costeiro brasileiro desde o ano de 1956.

Figura 2.1- Evoluciio da Navegacio Costeira de Carga Geral no Brasil

o1

Toneladas{milhdes)

1966 1860 1865 1970 1976 19880 1985 1989

Fonte: FADDA, E. A. (1997)
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Segundo FADDA (1997, op.cit., p.21), até o ano de 1950 a matriz de transportes
no Brasil apresentava o modal rodoviario como responsavel por 38% do total de
produtos transportados por T.Km; o modal ferrovidrio € a cabotagem como sendo
responsaveis por 29,4 e 32,4%, respectivamente.

A partir de 1956, o percentual de cargas transportada pela modalidade rodoviaria
teve um crescimento significativo em relagdo as demais, estendendo-se até o ano de
1974. Em, 1974, porém caiu para 57,1% do total de cargas no pais, como pode ser
visto abaixo no quadro 2.1. Essa descontinuidade na tendéncia crescente da distribuigiio
de carga geral, causou controvérsias, dentro do setor privado, pelo fato de indicar uma
mudanga no critério de calculo da anélise, para justificar agées do governo no setor de

transportes.

e SER
324 0.4
284 0.3
25.9 0.2
27.6 0.2
24.6 0.2
20.6 0.1
214 0.1
17.3 0.2
14.9 0.2
14.6 0.2
12.2 0.1
10.5 0.1
14.0 0.2
13.0 0.3
13.9 0.3
12.5 0.3
14.2 0.3
17.8 0.3
17.5 04
17.0 0.3
15.9 0.3
13.2 0.3
10.3 0.3
114 0.3

Fonte: Geipot; Anudrio Estatistico dos Transportes. Fadda,E.A. Tese de Doutorado. 07.03.1997.
Nota: Dados originais sdo em TKU. (1) Navegagio interior incluido. (2) Estimado pelo GEIPOT

De 1946 para 1954, enquanto o transporte de mercadorias por ferrovias e

navegagdo costeira (cabotagem) crescia levemente, o transporte rodoviario aumentava
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em maior proporgdo, mesmo considerando o fato do Pais, nessa época, possuir poucasv
rodovias interurbanas. Entre os fatores que contribuiram para esse quadro, cita-se a total
desregulamentagéio do setor de transporte rodoviario, em contraste com a navegagio
costeira (cabotagem), operada sob constante interveng@o governamental, possibilitando
uma mudanga na estrutura da movimentagfio da carga geral, em favor dos servigos de

transportes rodoviarios, (FADDA, op.cit., p.22).

A economia brasileira, desde o tempo colonial, sempre apresentou uma
dependéncia ¢ subordinac;?lo. organica' ¢ funcional com relagdio ao estrangeiro. A
estrutura das mercadorias de exportagdo no Brasil concentrava-se em uma pequena
quantidade de produtos: café, agucar, algoddo e fumo. A economia de exporta¢§o,
constituida com objetivo de fornecer géneros alimenticios e matérias-primas tropicais
a0s. principais mercados para esses bens que eram os Estados Unidos e¢ a Europa
Ocidental, organizou-se ¢ funcionou numa estreita dependéncia do comércio

ultramarino, portanto sensivel & suas mudangas econdmicas e conjunturais.

Até 1956, o Brasil continuava apresentando uma economia com carater
exportador de produtos priméarios. No curso da II Guerra Mundial, sobretudo em sua
ultima fase, e prolongando-se nos anos subseqiientes, assistiu-se a um revigoramento
esporadico do tradicional sistema do passado. As exportagdes foram alvo de forte
demanda internacional exigidas pela necessidade da luta em que se envolveram as
poténcias. Ao mesmo tempo em que aumentavam as exportagdes, declinavam as
importagdes, interrompendo, quase completamente, o fornecimento dos paises europeus
ao Brasil. Em funggio disso, desaparece momentaneamente o desequilibrio do balango

de pagamentos exteriores; a moeda brasileira adquire estabilidade e reservas cambiais.

Segundo PRADO Jr. (op.cit., p.305-340), com as restrigbes do comércio
importador, que privou o abastecimento interno de manufaturas, tem que se recorrer a

produgdo nacional, o que abre amplas perspectivas para atividades industriais do pais.

‘Repetiu-se um fato que ocorrera por ocasido da I Guerra Mundial (1914 — 1918)
com uma escala bem maior, pois a reducdo dos fornecimentos externos foi mais
significativa e as necessidades do mercado interno brasileiro tinham se tornado maiores.
Além disso, partiu-se de um nivel industrial mais elevado, onde se tornou mais facil o
aparclhamento da industria para o atendimento das necessidades acrescidas e

insatisfeitas pelo habitual recurso & importag#o.



22

A notavel queda na importagéo de bens de consumo manufaturado e o aumento
da importagdo de bens de capital e de combustiveis no periodo posterior a Segunda
Guerra Mundial, refletem as medidas de substitui¢do das im_portag(")es.

A seguir, no quadro 2.2, ¢ apresentada a distribui¢do dos produtos de importagéo

em periodos antes e depois da II Guerra Mundial:

Quadro 2.2 Distribuiciio dos Produtos de Importagdo (%)

Produtos Alimenticios 14.9 17.9 13.5
Combustiveis 13.1 12.8 18.8
Matérias-Primas ‘ 30.0 23.8 26.3
Bens de Capital 29.9 35.2 39.8
Bens Manufaturados 10.9 9.7 1.5

Brasil, 1961.Rio de Janeiro. Banco do Brasil. 1962.

Dentro de um contexto mundial, o Brasil tomou um nevo rumo, passando de
exportador de produtos primarios, para fornecedor de manufaturas em escala mundial.

Entretanto, grande parte do aciimulo de reservas cambiais obtidas no periodo
acima referido, foi consumida para importagdo de equipamentos pesados para a
industria e os transportes, como por exemplo, de embarca¢des a maioria ultrapassada.

Aliado a esse fato, o governo resolveu controlar as operagdes ferroviarias e da
navegagdo costeira, fazendo com que o sistema de transportes com estes modais
tomasse um caminho burocratico e ineficiente.

Durante muitas décadas, o0 Governo foi um proprietario e operador relutante das
ferrovias, dos portos e da navegagdo de cabotagem. Como eram empresas do Governo,
durante muitos anos as companhias de transportes foram dirigidas como institui¢des de
bem-estar social principalmente orientadas no sentido de assegurar emprego maximo,
com saldrios relativamente elevados e conveniéncias politicas. Assegurar eficientes
servigos e solidez financeira dos transportes ferrovidrios e maritimos, representava uma
consideragdo secundaria, dando abertura a uma substitui¢do da demanda em favor dos

servigos de transportes rodoviarios.
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2.3.1 Programas de Desenvolvimento: até 1964

O Brasil sempre foi condicionado a avaliar os poucos recursos disponiveis,
desde os anos de 1930 e durante a Segunda Guerra Mundial, a fim de planejar sua
utilizagdo. A partir do periodo do pos-guerra, foram elaborados programas publicos de
investimentos que atuaram como complementos aos varios estimulos ao setor privado.

Segundo BAER (1996, p.62-84), de 1950 a 1962, com os novos programas de
substitui¢do de importagdes comegando a dar mostras de sua influéncia e a surtir efeito,
o Produto Interno Bruto, cresceu a uma taxa média anual de 7,4%, € no ano de 1958,

atingiu a 10,8%, como pode ser observado no quadro 2.3.

Quadro 2.3 Produto Interno Bruto e Distribui¢do Setorial (1950 — 1962) (%)

T S

a0 mg ; i Chua
6.80 24.28 24.14 5158 | 100
4.90 23.76 25.14 51.10 100
7.30 24.99 24.18 50.83 100
4.70 23.55 2541 51.04 100
7.80 24.12 25.76 50.12 100
8.80 2347 25.64 50.89 100
2.90 21.09 27.32 51.60 100
7.70 2043 27.81 51.76 100
10.80 18.40 31.12 50.49 100
9.80 17.16 3298 49.86 100
9.40 17.76 32.24 50.01 100
8.60 16.96 32.53 50.50 100
6.6 17.46 32.48 50.06 100

996. in:Estatisticas Historicas do Brasil; Anudrio estatistico do Brasil; Brasil em

dados; e varios relatorios anuais do IDB.

O processo de industrializagdo durante o periodo posterior a II Guerra Mundial
ocasionou elevados indices de crescimento econdmico. Enquanto o PIB aumentou
128% de 1947 a 1961, o produto agricola real aumentou 87%; o produto industrial,
entretanto, aumentou 262%. |

Diversas providéncias de natureza econdmica auxiliaram o surto de
desenvolvimento econdmico, sendo assim, o planejamento econdmico passou a ser
aceito como um comportamento de governo. |

Na administragdo do Presidente Dutra (1946-1951) foi solicitada a cooperagéo

dos Estados Unidos, para estabelecer a Comissdo Técnica Mista Brasil — Estados
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Unidos, que iniciou seus trabalhos no final de 1948 e contribuiu para a formulagdo, no
Brasil, de um tipo de concepgdo de desenvolvimento macroecondmico e abrangente.

Esse plano constitui-se na primeira grande tentativa de planejamento econdmico
feita no Pais. A tentativa ndo passou, na verdade, de um diagnéstico geral da economia
brasileira com selegdo de projetos setoriais mais importantes € recomendagfes para suas
implementagdes. |

Segundo MALAN (1977, p.60-84), com uma maior significa¢do histdrica com
relagdo ao desenvolvimento do Brasil,. foi o trabalho da Comissdo Conjunta de
Desenvolvimento Brasil — Estados Unidos, chamada de Comissdo Mista, que funcionou
entre 1951 e 1953 sob a nova gestdo do Presidente Vargas. A Comissdo objetivou um
beneficio mutuo: por um lado, o Brasil obteria assisténcia a projetos que trariam
recursos para o reequipamento econémico do pais, por outro, os Estados Unidos obteria
matérias-primas estratégicas do Brasil (bauxita, cromita, titdnio, zirconio, ferro-niquel,
borracha, diamantes, etc.).

Um dos resultados dessa comissdo foi a institui¢do, em 1953, do Banco Nacional
de Desenvolvimento Econdmico — BNDE, criado pela Lei n® 1626, de 20/6/1952, para
promover mecanismos de financiamentos de longo prazo, do programa recomendado de
modernizagio e expansdo da infra-estrutura do pais.

Em 1954, foi fundada a PETROBRAS, qhe assumiu a pequena frota de
petroleiros existentes e, a partir dai, passou a controlar o transporte maritimo do
petrdleo e derivados, no Brasil. Em 1963 foi instituido o monopélio completo sobre a
importagéo de petréleo (GEIPOT, op.cit., p.50).

BARAT (1978, p.119-128), constatou que, nos anos anteriores, houve um
acréscimo consideravel do trafego rodoviario, enquanto a ferrovia € a navegagio de
cabotagem ndo evoluiram no ritmo necessario para atender a crescente demanda do
transporte pesado, numa economia em expansdo industrial. Com isso, houve maior
atengdio por parte da Comissdo para os projetos relativos ao transporte ferroviario e
navegagdo de cabotagem e fluvial, como métodos de transportes alternativos,
economicamente mais justificados para uma grande parte dos fluxos de carga gerados
pela industrializagéo.

Ressalta-se que a grande maioria dos projetos recomendados ndo foi
implementada, por diversas razdes de carater politico e institucional. Parte da equipe
que participou da elaboragéo do Plano, viria trabalhar na elaboragdo do Programa de

Metas.
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A preocupagdo com o desenvolvimento, cujo objetivo era a obtengdo de altos
- indices de crescimento em um periodo de tempo relativamente curto, € o papel do
governo em influencia-lo, tornou-se um destaque da administra¢do do Presidente
Juscelino Kubitschek (1956— 1961). No dia posterior a sua posse, foi criado o Conselho
de Desenvolvimento Nacional, que formulou o Programa (Plano) de Metas. O principal
instrumento da ambiciosa politica desenvolvimentista do periodo Kubitschek foi o
IPlano de Metas, que visava criar um setor de bens de capital, considerado como base
necessaria de sustentagdo do processo de industrializagio.

O governo financiou o programa por meio de emissdes € empréstimos externos.
Nio se tratava de um plano de desenvolvimento global, pois ndo atingia todas as areas
de investimentos publicos. Concentrava-se nos chamados “pélos de desenvolvimento”,
geradores da expansdo de capacidade, que determinariam o ritmo para uma subseqiiente
industrializagdo rapida, € em “setores de base”. As metas deveriam ter sido
estabelecidas tanto para o governo quanto para o setor privado (ROBCK,1977, p.53-55).

O Programa de Metas foi composto por um conjunto de projetos, distribuidos
pelos setores prioritarios, representados pelas metas de energia, transportes,
fornecimento de alimentos, industria de base e educagdio. O Plano de Metas
desenvolveu-se em quatro etapas. A primeira foi um programa de investimentos do
governo em energia (usinas hidrelétricas) e transportes (principalmente construgdo de
estradas). A segunda compreendeu o incentivo as indastrias de base (ferro, ago, celulose
e cimento) e a ampliag@o da Petrobras. A terceira, o estimulo as industrias de bens de
capital, inclusive a de construgdo naval. A {dltima etapa, foi a construgio de Brasilia.

LAFER (1970, p.29-50), menciona que foram identificados os setores
prioritarios e, dentro desses setores, estabelecidas as metas através da integragdo dos
conceitos de “pontos de crescimento” e “pontos de estrangulamento”, bem como, a
interdependéncia entre as metas dos setores € a demanda derivada.

O investimento em infra-estrutura préocupava-se, essencialmente, com a
eliminagdo de “gargalos”. Em muitos casos, foram redigidas metas detalhadas,
incluindo muitos projetos individuais, enquanto outras metas foram formuladas somente
em termos gerais. As metas para industria de base referiam-se ao desenvolvimento da
industria do ago, do aluminio, do cimento, da celulose, da industria automotiva, da
maquinaria pesada ¢ dos produtos quimicos. Essas eram consideradas industrias dos

“pblos de desenvolvimento” que seriam as bases da industrializaggo futura.
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Os investimentos programados para o periodo entre (1957-1961), da ordem de
US$ 2,3 bilhdes, foram distribuidos entre os setores, conforme mostra o quadro 2.4,
sendo que a maior parcela ficou com os setores de energia e de transportes (78%)
(BAER, op.cit., p.71-84). Desse total, 29,6% foram para o setor de transportes, dos
quais, 74% foram destinados para os transportes rodoviario, e somente 6,4% para

navegagéo/construgio naval, e 1,3% para os portos (FADDA, op.cit., p.24). -

Quadro 2.4 Bens e Servicos Produzidos no Brasil e Importados (%)

Energia
Transporte 32 25
Produgéo de Alimentos 2 | 6
Industria de Base 15 32
Educagéo 5 -

Fonte: BAER, W. 4 economia brasileira. Nobel. Sdo Paulo. 1996.p. 78

Durante a -administragdo Kubitschek foram cumpridas muitas metas, na
industria, e parte da infra-estrutura. Os programas especificos estabelecidos, durante a
referida administragdo, cuja finalidade era promover as industrias automotivas, de
navios € maquinaria pesada, estes receberam tratamento especial por parte do Banco de
Desenvolvimento Econdémico (BNDE) para importar equipamentos para fabricagio,
matérias-primas, componentes, etc., por periodos determinados.

O mais bem-sucedido dos programas citados, foi o destinado a promover a
industria automobilistica, dirigido pelo GEIA - Grupo Executivo da Industria
Automobilistica, que ofereceu beneficios 4 importagédo de equipamentos para fabricagdo
de componentes automotivos. Em troca, essas empresas brasileiras se comprometiam a
adotar uma politica de substitui¢do progressiva das importagdes, por componentes de
fabricagdo nacional. As empresas automotivas foram classificadas como “industrias de
base”, permitindo que recebessem auxilio financeiro do BNDE.

No final da administragéo Kubitschek, somente metade da produgio consistia de
automoveis de passageiros, enquanto o restante era composto de utilitdrios e caminhdes.
Em 1962, atendendo ao empenho planejado do governo, que ofereéia incentivos aos

investidores estrangeiros, dez organizagdes produziram 190.000 caminhdes e
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automoveis, com cerca de 90% de componentes fabricados no pais, segundo GORDON
& GREMMERS (apud BAER, p.16-24). |

Outros grupos executivos realizaram esforgos semelhantes como o GEICON —
Grupo Executivo da Industria da Construgfio Naval, criado pelo Decreto n® 43899, de 13
de junho de 1958, cujas atribuigdes eram estudar, propor e estabelecer as normas e os
critérios a serem observados pelos diversos 6rgios governamentais, para execugdo das
meta§ da construgdo naval, assim como, estudar, coordenar, aprovar € propor as
medidas necessarias a realizagéio dos projetos de estaleiros.

O quadro 2.5, mostra os principais projetos aprovados pelo GEICON:

Quadro 2.5 Principais

T

Projetos Aprovado

s pelo
AR ST

3

GEI

TR

CON

1/5.600
40.000 | 2/2.550
25.000 4/1.550
8.000 5/5.000
5.000 1/2.200
2.000 1/2.200

Fonte: GEICON

No Decreto n° 44031, de 9 de julho de 1958, foram estabelecidas as diretrizes
para implantagéo e desenvolvimento das industrias de constru¢do e de reparos navais e
complementares. Os estaleiros receberam apoio do gbverno sob forma de
financiamento, locagéo e arrendamento de terrenos, isengdes fiscais e, principalmente,
garantia de encomendas de embarcagdes.

As primeiras medidas por parte do governo com o objetivo de regulamentar o
setor maritimo sfo anteriores & década de 1950. Pelo Decreto-Lei n® 1951, de 30 de
dezembro de 1939, a Unidio assumiu a responsabilidade de explorar ou dar concessdes,
autorizages ou licengas para exploragdo do transporte maritimo. Nesse Decreto-Lei
previa-se a criagdo de um Orgéo regulamentador do setor, que viria a ser efetivado em
1941, como sendo a Comissfio de Marinha Mercante — CMM, criada pelo Decreto-Lei
n° 3100, de 07 de margo de 1941,

Nessa primeira fase, as atribuigdes da CMM limitavam-se & fungdo

disciplinadora da navegagdo. Pode-se dizer que as bases da industria maritima nacional
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s6 foram langadas no final da década de 50, durante o governo Kubitschek. O marco de
implantagdo da industria de construgio naval no Brasil foi a Lei n® 3381, de 24 de abril
de 1958, que criou 0 Fundo da Marinha Mercante — FMM e a Taxa de Renovagdo da
Marinha Mercante - TRMM (GEIPOT, op.cit., p.55-70).

As fontes de recursos previstos para o FMM eram dotagdes orcamentarias da
Unido e receitas resultantes de aplicagdes do préprio Fundo e, principalmente, o produto
da Taxa de Renovagio da Marinha Mercante (TRMM) - percentagem sobre os fretes de
importag#o e exportagdo do longo curso e da cabotagem.

Em 1970, a TRMM passaria a chamar-se Adicional de Frete para Renovagio da
Marinha Mercante (AFRMM). Desde sua criagdo, o sistema FMM/AFRMM sofreu
muitas alteragdes. Hoje é um instrumento ad valorem sobre o frete de importagdo, onde
os recursos do Fundo composto pelo AFRMM revertem-se em subsidios para armadores
nacionais na compra, reparo € modernizagdo de navios fabricados em estaleiros
nacionais.

Em 1969, a CMM transformar-se-ia na Superintendéncia Nacional de Marinha
Mercante — SUNAMAM, cujo objetivo da mudanga era dotar o 6rgdo de maior
independéncia e agilidade, mas, também, de elevar seu status no &mbito do governo.

A SUNAMAM foi criada pelo Decreto n° 64125, de 21 de fevereiro de 1969,.
constituindo-se no principal organismo governamental do setor maritimo. Entre suas
atribuigdes, podem ser destacadas: planejamento da frota; concessdo € cancelamento de
autorizagdo para as companhias operarem- rotas e transportar cargas; autorizagio de
afretamentos; aprovagéo das taxas de fretes conferenciadas; estabelecimento das tabelas
de fretes de cabotagem e de tarifas de navegagio interior; representagéo do Governo nas
negociagdes com as Conferéncias de Fretes; etc.. _

O Decreto n® 73838, de 13 de margo de 1974, transformou a SUNAMAM em
autarquia de regime especial, com plenos poderes para formular, executar e controlar as
politicas para a industria naval e marinha mercante, possivelmente concentrando mais
poderes do que os Orglos encarregados de todos os demais setores considerados
prioritarios.

Com isso, comegou-se a perseguir o objetivo de reaparelhar e ampliar a frota de
cabotagem e de aumentar a participagdo da bandeira brasileira no transporte de longo
curso, permitindo a liberagdo de divisas para o alivio da pressdo sobre o balango de
pagamentos.

Os primeiros navios construidos no Brasil dependiam dos componentes
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importados, que representavam a metade do custo total das embarcagdes. Dado o
comprometimento das industrias, com a substituigdo progressiva das importagdes por
componentes de fabricagdo nacional, préximo de 1966 as importagdes representavam
somente 10% do custo total do navio (FADDA, op.cit., p.26).

A partir de 1950, a politica protecionista do governo ja existente com relagio as
indistrias doméstica, tornou-se ainda mais forte e consistente. A industria naval e a

navegacdo foram favorecidas através de subsidios e reservas de cargas.

Em agosto de 1957, o sistema cambial brasileiro sofreu uma mudanga com a
promulgagédo da Lei n® 3244, que introduziu tarifas ad valorem, as quais se elevaram
para 150%. Foi mantida uma taxa de cdmbio baixa especial para produtos de importagdo
considerados essenciais €, também, para juros e amortizagdes de empréstimos

considerados fundamentais ao desenvolvimento do Pais.

Esse sistema conduziu a uma expansio e consolidagdo da protegdo oferecida
para o crescimento da industria doméstica. Durante esse periodo de protecionismo, o
governo langou méo da Lei dos Similares, de 1911, conhecida como “Registro de
Produtos Similares™. Esta foi um incentivo, que fez investidores estrangeiros passarem
da importag@o a montagem, e/ou da montagem a fabricagéo (BAER, op.cit., p.87-101).

No periodo de 1956 — 1962, o setor industrial cresceu numa taxa média anual de
10,3%, resultado atribuido ao impacto geral do Plano de Metas implementado.
Entretanto, como os recursos obtidos internamente eram insuficientes, tiveram que ser

supridos com duas fontes adicionais:

e taxas para o setor de transportes: Imposto Unico Sobre Lubrificantes e Combustiveis
Liquidos € Gasosos (IULCLG), criado pela Lei n.° 2975 de 27.11.56, para formar o
Fundo Rodoviario; Taxa de Renovagdo da Marinha Mercante (TRMM), criada pela
Lei n.° 3381 de 24.04.58, para formar o Fundo de Marinha Mercante (ja citado);
Taxa de Melhoramento dos Portos (TMP), criada pela LEI n.° 3421 de 10.07.58,
para formar o Fundo Portuario Nacional, que visava projetos especificos para

construgdo de novas instalagdes, reequipamento ¢ dragagens portudrias; e

e expansdo do suprimento do dinheiro para financiar empréstimos governamentais €
aumento de pregos para gerar recursos para financiar programas de investimento

acelerado, medidas altamente inflacionarias (FADDA, op.cit., p.28).

O Programa de Metas pdde ser considerado como o primeiro planejamento

governamental com relativo sucesso, isto €, foi bem sucedido em termos de formulagio
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e implementagio do planejamento do Brasil. Porém, ndo foi apresentado um plano de
longo prazo ou um plano de continuidade.

Na construgio naval e na navegagdio costeira foram cumpridas 80% das suas
metas, apesar da tonelagem de carga geral ndio ter aumentado nesse periodo. Nos portos,
as metas de obras portudrias, reaparelhamento e dragagem atingiram cerca de 56% das

qualificagdes fisicas previstas para o periodo do Plano.

2.3.2 Programas de Desenvolvimento: de 1964 a 1985

Depois de um periodo de crescimento econdmico acelerado que produziu
distor¢des econdmicas e sociais, a sociedade brasileira passou por uma fase de
instabilidade politica e econdmica, com a inflag#o atingindo altos niveis, acompanhada
de uma recessdo, que culminou com a revolugdo de 1964. O quadro 2.6, mostra os

investimentos no setor de transportes durante o periodo.

Quadro 2.6 Percentual do Total de Investimentos no Setor de Transportes

PR

Rodovidrio | 7384 | 7798 | 7879 | 80.70 |

Ferroviario 8.76 9.39 8.57 10.25
Marinha Mercante 6.38 6.21 5.15 5.51
Portuario 1.30 1.08 1.76 1.23
Navegagdo Interior 0 0 0 0
Aéreo 7.97 4.67 4.82 1.40
Dutovidrio : 1.75 0.67 091 0.91

Fonte: Fadda,E.A. Tese de Doutorado. 1997

Como se v€, houve um crescimento em investimentos no setor rodoviario, que
chegou a atingir 80,7% do total de recursos destinados ao setor de transportes em 1963.
Na época, foi elaborado o Plano Trienal de Desenvolvimento Econémico-Social —
PTDES (1963-1965), que, embora tenha diagnosticado convenientemente a economia,
ndo alcangou realmente os objetivos de promover o desenvolvimento e vencer a inflagdo
(BAER, op.cit. p.62-84).
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Segundo RESENDE (1990, p.213), a mudanga politica ocorrida em 1964
substituiu 0 Plano Trienal pelo Programa de A¢do Econdmica do Governo — PAEG.
Essa fase comegou com o governo militar do General Castelo Branco que, de inicio,
sentiu a necessidade de um planejainento governamental urgente. Nesse sentido, foi
formulado o0 PAEG, para o periodo de 1964 — 1966. Foi um plano de curto prazo, com o

objetivo de estabilizar a inflagéo e o crescimento do PIB.

No fim do ano de 1964 um comité do Banco Mundial analisou setores
importantes da economia brasileira, entre os quais, o setor de transportes. Concluiu que
0 mesmo teria que ser urgentemente reorganizado, assim, o governo criou o Grupo
Executivo de Integragdo da Politica de Transportes — GEIPOT, em 1965, com o objetivo
de desenvolver um estudo dos transportes no Brasil para o periodo de 1965 — 1968.

No periodo pos-revolugdo, a inflagdo alta foi a causa principal da estagnagéo
econdmica do pais, € um dos setores que mais contribuiram para tal, foi o de
transportes, tanto do ponto de vista das politicas de investimento, quanto dos sistemas
de operagdo. Por ser um dos maiores responsaveis (sendo o maior) pelos fatores de
alimentagio de curto prazo do processo inflacionario, o PAEG decidiu atacar este setor
com medidas que eliminassem origens inflacionarias. Uma das medidas foi a
eliminagdo dos subsidios concedidos aos custos dos transportes, transferindo-os
gradualmente aos usuarios. (RESENDE, op.cit., p.213-230).

Os custos dos transportes foram subsidiados no periodo dos anos 50 e 60, € esse
favorecimento foi discriminatorio. Certos modos de transportes recebiam mais subsidios
que outros, sendo o rodovidrio o mais favorecido. Tal fato produziu uma distor¢&o nos
precos dos diferentes tipos de servigos, conduzindo a uma ineficiente utilizagio dos
modos de transportes, uma inadequada locag@o de unidades produtivas € uma inefetiva

estrutura de demanda.

Na verdade, desde 1956 a industria da navegagdo costeira tinha perdido grande
* parte de seu tré,ﬁco. de carga geral para a rodovia, devido a supressdo da competigéo € o
aumento da interven¢do do governo. Estes dois fatos, aliados ao uso de técnicas e
equipamentos obsoleto e a ineficiéncia portudria, conduziram a navegagdo costeira de

carga geral a um baixo nivel de produtividade.

A queda da navegagdio costeira de carga geral no periodo 1956 — 1968 ¢
.explicada, sob o ponto de vista dos armadores, pelo baixo nivel de servigos oferecidos

pelas companhias de navegagio estatais, assim como, pelas pequenas companhias de
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navegagdo privadas, que operavam num meio desordenado, sem servigos regulares,
freqiiéncia e horarios adequados. _

Alguns outros aspectos podem, também, ser considerados: os longos periodos
gastos em reparos de navios; os navios carregando cargas muito parceladas, que
comegaram a ser unitizadas somente a partir de 1979; o fluxo de carga desbalanceado
entre norte ¢ sul; o subsidio sobre combustiveis utilizados no transporte rodoviario,
sobretaxando demais combustiveis utilizados na navegag@o e o excesso de tripulagdo
com relagdo aos padrdes internacionais.

Os niveis extremamente elevados de inflagdo durante as tltimas décadas, podem
ser considerados, também, como uma razdo importante. A influéncia do processo
inflacionario ocorre, nfio apenas diretamente, com a elevagio dos custos de
imobilizagdo da carga em transito, penalizando os modais mais lentos, mas também
indiretamente, desorganizando o sistema econdmico, de modo que a eficiéncia logistica,
ao longo da cadeia, perca importancia para os agentes econdmicos.

O PAEG almejou principalmente a expansdo da infra-estrutura de transportes

num periodo de longo prazo com objetivo de conseguir resolver gargalos. Segundo a

Fundagdo Getulio Vargas - FGV (1972), a taxa média de crescimento anual de
construgfo de estradas aumentou de 12% no periodo de (1964-1967), para 25% em
(1968-1972) e a taxa de crescimento de pavimentagfio de 6% para 33%.

Rodovidrio | 81.97 | 7943 | 7888 | 81.62 | 8036 | 8189
Ferroviario 8.63 11.24 9.82 8.44 6.31 6.51
Marinha Mercante 434 3.87 5.44 3.67 5.95 5.66
Portuério 1.36 1.62 1.09 1.60 1.15 1.30
Navegagdo Interior 0 0 0.03 0.09 0.07 0.09
Aéreo 2.00 1.89 3.46 298 4.56 3.68
Dutoviario 1.70 1.95 1.28 1.60 1.60 0.87

Fonte: FADDA,E. A. Tese de Doutorado. 1997
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Pode-se observar pelo quadro 2.7, que a politica de investimentos em
transportes, até o inicio da década de 70, tinha sido concentrada basicamente no setor de
transportes rodoviarios, negligenciando os demais modos de transportes.

A economia brasileira iniciou sua recuperagdo a partir de 1968. Numa fase de
transigdo, entre a longa estagnagio sofrida pela economia brasileira e um ano de relativa
recuperagio, foi elaborado o Programa Estratégico de Desenvolvimento - PED (1968 —
1970).

O Programa definiu como objetivo basico o desenvolvimento econdmico auto-
sustentado. Quanto aos objetivos basicos, o Programa ndo diferia do PAEG. Houve,
sim, uma diferenga de orientagdo quanto aos meios de atingir as finalidades basicas de
aceleragio do desenvolvimento e contengdo da inflagéo (MP, 1967).

Para SAAD (1970), o Programa Estratégico apresentou um diagndstico do
comportamento da economia brasileira no periodo de 1964 — 1966, indicando que a
crise existente na economia era provocada pela prépria politica econdmica de combate a
inflagdio, apresentada pelo PAEG. Tal politica conduziu, segundo o PED, a uma
diminuigdo do nivel de atividade econdmica, trazendo pressdes de custos e declinio no
nivel de investimentos.

Durante o periodo de desenvolvimento politico brasileiro entre os anos 60 ¢ 70,
o protecionismo € a regulamentagfio foram argumentos predominantes no processo de
industrializagdo. No caso da navegagdo e da industria da construgdo naval, estes
argumentos tornaram-se a base do desenvolvimento dessas duas areas. Também
contribuiram as condi¢des financeiras mundiais favoraveis, que disponibilizaram
financiamentos e encorajaram paises com poucos recursos, como o Brasil, a
desenvolver industrias como a navegagio (FADDA, op.cit., p.40-55).

Portanto, a legislagdo de reserva de carga € o subsidio de capital, foram dois
tipos de protecionismo da navegag@o, que formaram a base para os programas da
construg@o naval e, conseqiientemente, para a expansdo da frota brasileira, que tinha, em
1970, 1,5 milhdes de tonelagem bruta, alcangando 9,9 milhes em 1986, conforme pode
ser visto no quadro 2,8.

O Brasil teve um importante papel de lideranga entre os paises subdesenvolvidos
implantando, a partir de 1967, uma politica de marinha mercante rigorosa € afirmativa,

principalmente em relagéo aos dispositivos de reserva de carga para a bandeira nacional.
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Quadro 2.8 Evolucéio da Frota Mercante Brasileira de Longo Curso

1.534.420 | 100 |
3.747.860 | 244 |
6.541.530 | 426 |
8.031.990 | 523 l
9.900.000 | 645 ]

vz

Fonte: Sunamam.

Até entdo, a marinha mercante brasileira tivera participagio insignificante no
trafego de longo curso, contando somente com as empresas estatais atuantes, como o
Lloyd Brasileiro, a Petrobras e a Docenave, criada em 1962 (GEIPOT, op.cit., p.43). . .

A partir desse periodo, além de operar diretamente através de suas estatais, o
governo estabeleceu uma politica de marinha mercante extremamente abrangente.
Dentre os diversos mecanismos € instrumentos que empregou, estava o sistema de
concessdo de linhas para armadores privados nacionais, mecanismos amplos e vigorosos
de reserva de carga, financiamentos e subsidios para construgdio de navios, controle de
fretes, € um nivel elevado de regulamentagdo e controle das atividades da marinha
mercante. Segundo BARAT (op. cit. p.121), a interveng@o do governo nos servigos de
navegagdo costeira foi baseada em estratégias de preferéncias e razdes comerciais com
objetivo de renovar a confianga.

O Decreto n.° 62383, de 11.03.68, regulamentou o funcionamento das
companhias de navegagiio, a Resolugdo n.° 3228 de 05.68, definiu as linhas da
navegagio costeira € as regras para sua concessio. O governo, entfo, fixou servigos de

linhas com freqii€ncias regulares, tonelagens e velocidades dos navios.

Assim que um triunvirato de generais assumiu o poder substituindo o Presidente
Costa e Silva, foi aprovado um plano para ser executado no periodo de transig3o 1970 —
1971, que foi chamado de “Programa de Metas e Bases de A¢do do Governo”. Esse
programa consistia de uma série de metas econémicas e sociais visando conduzir o Pais
para um desenvolvimento de lorigo prazo. O governo seguinte, do Presidente Médice
1970-1974, estabeleceu o Primeiro Plano Nacional de Desenvolvimento — PND I,
criado pela Lei n° 5727, de 04.11.71, para ser executado no periodo 1972-1974, como
extensio do Programa de Metas (FADDA, op.cit., p.53). Esse primeiro plano, deu
énfase a integragéo regional, como a integragdo do Nordeste, da Regido Amazdnica e do

Planalto Central na economia nacional, através da colonizagio de suas areas e do
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desenvolvimento dos transportes, priorizando a construgdo de rodovias como a Trans-
Amazoénica e a Cuiaba-Santarém.

Foi, também, enfatizada a geragdo de pdlos de desenvolvimento, onde Sio
Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais foram escolhidos para assegurar o crescimento de
suas industrias e, conseqiientemente, conduzir sua expansdo, através do territorio
nacional, reduzindo as desigualdades regionais. O que se viu na realidade foi uma maior
concentragdo de capital e maior industrializagfo nesses estados, aumentando ainda mais
as desigualdades regionais, que sob o ponto de vista dos transportes, causaram um
grande desbalanceamento no fluxo de carga entre Sul e Norte, afetando drasticamente a
navegagdo costeira de carga geral.

Com o choque do petréleo, em novembro de 1973, o Brasil ingressou numa nova
fase de desenvolvimento. Em vez de se dedicar a um programa de ajuste, de austeridade
para lidar com o extraordindrio declinio nas relagdes de troca do Pais, o governo optou
por uma politica de crescimento, que resultou em importantes mudangas estruturais na
economia, com o ressurgimento da inflagdo e na rapida expansdo da divida externa.

Na época, foi possivel identificar uma mudanga na politica de investimentos em
transportes do governo, como se observa no quadro 2.9 , que mostra um declinio no
nivel de investimento do governo em transportes rodoviarios € um acréscimo na

marinha mercante.

Quadro 2.9 Percentual do Total de Investimentos por Setor (1970 — 1985)

el zh“‘f&"‘%:g

83.13 7.08 2.08 3.52

78.23 7.97 2.74 5.03

75.61 9.27 3.40 5.50

76.17 10.12 2.97 4.82

54.29 20.40 9.07 15.28
37.00 35.13 7.44 19.34
33.41 35.90 8.29 16.93
32.51 30.24 9.03 16.99
33.34 21.21 12.54 19.53
30.72 26.60 8.94 21.25
23.23 32.56 11.03 23.86
22.76 35.14 7.49 23.92
23.94 30.19 11.37 26.47
25.52 25.57 7.70 29.04
22.83 _21.59 7.04 22.65
23.59 24.03 8.84 24.17

Fonte: Fadda,E.A. Tese de Doutorado. 1997
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No periodo de 1974 — 1984, dois planos foram implementados. O Segundo
Plano Nacional de Desenvolvimento — PND II, criado durante o governo do Presidente
Geisel de 1975-1979, e o Terceiro Plano de Desenvolvimento — PND III, com a mesma
politica econdmica do anterior € implementado sob a presidéncia do Gal. Figueiredo,
ultimo governo militar, entre 1980-1985. O PND III ndo deu qualquer énfase aos
investimentos em transportes (BARAT, op.cit., p.135-142).

A partir do PND II, baseado numa politica de transportes de integragdo nacional,
objetivando o fortalecimento da infra-estrutura de transportes € dos portos em areas de
produciio em potencial, o governo criou a Empresa de Portos do Brasil - PORTOBRAS,
através da Lei n.° 6222 de 22.06.75, com o objetivo de cumprir as metas do setor
portuario.

Também baseado na politica de transportes integrados, o governo criou a Lei do
Contéiner (Lei n.° 6288, de 11.10.75), com o objetivo de regulamentar a utilizagdo, a
movimentag&o e o transporte de mercadorias através de cargas unitizadas. Mais tarde, o
Decreto n.° 80107, de 09.09.77, criou a Comissdo Coordenadora de Implantagdo e
Desenvolvimento do Transporte Intermodal, para coordenar, implementar e desenvolver
o transporte intermodal no Brasil.

Esses foram os primeiros passos para o desenvolvimento do transporte
intermodal, porém devido aos poucos recursos alocados para aumentar a capacidade e a
facilidade do movimento de cargas unitizadas, este objetivo ndo foi atingido.

A evolugdo do transporte de carga conteinerizada no Brasil foi lenta e gradativa
ao longo das duas ultimas décadas. Isso pode ser explicado pela composi¢do do
comércio externo do Brasil ter sido menos adaptado a conteinerizagio, pelo
desequilibrio geografico de fluxo de contéineres, também, pela necessidade de
incentivos financeiros para os armadores adequarem-se a esta modalidade e a
inadequagdio da infra-estrutura portudria para operar com contéiner. Enfim, muitos
fatores contribuiram para a demora na introdu¢do de embarcagGes totalmente
conteinerizadas nas rotas brasileiras.

Os portos, importantes elos na corrente de transporte intermodal, continuaram a
receber pouca atengdo do Governo, com baixo nivel de investimentos em infra-estrutura
¢ reaparelhamento, conforme mostrado nos quadros 2.6 € 2.7.

Entre 1969 e o comego da década de 1980, a industria de construgdo naval ¢ a
marinha mercante viveram uma fase de consolidagdo e expansfo, suportadas pela
atuago da SUNAMAM e pela legislagdo protecionista. A SUNAMAM, seria a
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responsavel por alocar as encomendas dos armadores aos estaleiros. Com relagdo ao
comércio de cabotagem, o qual foi reservado somente para embarcagio nacional, o
aumento da frota foi direcionada especialmente para o transporte de graneis. Porém,
devido a uma série de fatores, como importagdes de componentes, demora na
construgéo, etc., houve um aumento diferenciado entre os pregos de construgdo naval
nacional e internacional. ‘Com 1ss0, os armadores brasileiros foram encontrando
dificuldades em honrar seus compromissos financeiros, apesar da Superintendéncia
Nacional de Marinha Mercante — SUNAMAN ter subsidiado em grande parte os

estaleiros.

A partir do final da década de 70, a SUNAMAM passou a ter dificuldades
financeiras. Dentre as principais causas dbs problemas de gestdio no 6rgio estavam: a
excessiva concentragdo de poderes, a falta de controle externo, a inadequagio dos
quadros da autarquia e suas responsabilidades, o volume de recursos que administrava,
a auséncia de critérios para avaliagéo de projetos e a falta de transparéncia nas decisdes,
envolvendo recursos publicos. Pode-se dizer que, de certa forma, a repercussdo dos
episodios dessa crise, estigmatizando o setor maritimo, contribuiu para dificultar a

reorganizagio das politicas setoriais.

Analisando-se o periodo SUNAMAM, algumas consideragdes podem ser feitas.
Uma delas diz respeito a excessiva vinculag@o dos setores da construgéo naval e da
marinha mercante. Importantes decisdes para a marinha mercante foram tomadas com
relagdio aos interesses da construg@io naval. Em 1983, a organizago governamental foi
modificada. Iniciava-se um periodo de instabilidade e progressiva redugfo dos poderes

da SUNAMAM e dos 6rgdos que viriam sucedé-la.
O Decreto n° 88420, de 21 de junho de 1983, criava o Conselho Diretor do

Fundo de Marinha Mercante — CDFMM, modificando radicalmente a organizagéo do
setor. O Tesouro Nacional assumiu as dividas da SUNAMAM e a gestdo financeira dos
contratos do Fundo da Marinha Mercante passou a responsabilidade do Banco Nacional

de Desenvolvimento Econdmico e Social — BNDES.

Os recursos do FMM para construgéio de embarcagdes destinaram-se, em sua
grande maioria, para o setor de longo curso. Contudo, no final da década de 1980 e
inicio da década de 1990 houve maiores investimentos na cabotagem, principalmente,
com as encomendas da Petrobras. No final da década de 80, a Lei n° 7031, de 14 de

fevereiro de 1989, extinguiu alguns orgéos federais, entre eles a SUNAMAM.
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O quadro 2.10, apresenta um perfil das despesas do FMM, discriminando os

setores de navegagdo.

Quadro 2.10

O Decreto n°® 97535, de 20 de fevereiro de 1989, redistribuiu as atribui¢des da
SUNAMAM para a Secretaria de Transportes Aquavidrios — STA, do Ministério dos
Transportes.

| No contexto das reformas administrativas, o Decreto n° 99180, de 15 de margo
de 1990, extinguiu o CDFMM e instituiu 0 Departamento Nacional de Transportes
Aquaviarios — DNTA, no Ministério dos Transportes, em substitui¢do a STA, com as
mesmas atribuigdes normati?as. Com esse Decreto, 0o DNTA incorporou as atribui¢des
da PORTOBRAS, que foi extinta pela Lei n° 8029, de 12 de abril de 1990. |
O Decreto n° 502, de 23 de abril de 1992, criou o Ministério dos Transportes €
das Comunicagdes, ao qual ficou subordinado o DNTA, que teve reintegrado as suas
atribuigdes, desde o Decreto n° 35, de 11 de fevereiro de 1991, a administragdo dos
recursos de FMM e a arrecadagdo do AFRMM.

Mais tarde criada a Lei n° 8490, de 19 de novembro de 1992, recriou o

~ Ministério dos Transportes e o Ministério das Comunicagdes. Insﬁtuiu, no primeiro, a
Secretaria de Produgdo, a qual ficaram subordinados o Departamento de Marinha
Mercante - DMM e o Departamento de Portos € Hidrovias — DPH.

O Decreto n® 731, de 25 de janeiro de 1993, transferiu para essa secretaria as
atribuigGes do DNTA. Cabiam ao DPH as atribuigdes relativas a navegagio interior € as
da extinta Portobras, ficando 0 DMM com as demais atribui¢des que eram do DNTA.
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A Portaria Interministerial n° 162, 6 de abril de 1993, redefiniu a cdmposic;ﬁo da

Comiss#o Diretora do FMM, mantendo suas atribuigdes.

A 1tltima mudanga institucional, que definiu a atual estrutura dos 6rgios

governamentais para o setor maritimo, ocorreu em 25 de setembro de 1995.

O Decreto n° 1642, criou a Secretaria de Transportes Aquavidrios - STA,
responsavel pelos setores maritimo, fluvial e portuario, que possuia trés departamentos:
Departamento de Marinha Mercante, Departamento de Hidrovias e Departamento de
Portos. (GEIPOT, op.cit., p.40-48).

2.4 DESREGULAMENTACAO DOS TRANSPORTES

O governo brasileiro reconheceu a necessidade de modernizagdo da economia,
direcionando-a para um mercado competitivo tendo que adotar um processo de remogéo
das medidas protecionistas, como o modelo da substituicdo das impertagdes e, também,

medidas regulamentadoras.

Em 1985, foi instituido o Programa de Desenvolvimento do Setor de Transportes

—PRODEST, que estabeleceu prioridade de investimentos para o periodo (1986-1989).

Em 1988, o Brasil deu inicio a politica de modernizagéio € ao processo de
abertura da economia, porém, somente a partir de 1990 ele foi acelerado e quase todas

as barreiras 4 importag&o foram retiradas.

Apesar das iniciativas tomadas pelo Governo de modernizar a economia e
desenvolver o setor dos transportes, a navegagdo de cabotagem de carga geral ndo teve
o impulso esperado. Com a significativa redug@o dos investimentos em transportes,
verificada a partir de 1975 (ver figura 2.2), a infra-estrutura de transportes no Brasil foi
deteriorada, assim como, a estagnagdo da frota de navegagéo, tornando insignificante os

investimentos previstos pelo PRODEST.

A partir de 1985, o movimento de carga geral na navegagéo costeira decresceu

uma taxa média anual de 17.4 %, (ver figura 2.2).
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Figura 2.2 - Investimentos em Transportes em % do PIB

Percentagem

Ano

Fonte: Fadda,E.A. Tese de Doutorado. 1997

Esse fato pode ser explicado por uma série de fatores. Um dos principais, foi o -
extraordinario aumento da inflagdo, fazendo com que os custos financeiros
aumentassem muito. Sendo assim, produtos (principalmente aqueles com alto valor
agregado) tinham que chegar ao consumidor o mais rapido possivel evitando formagao
de estoques. Para isso, o transporte rodovidrio era mais versatil, com um répidoA €
regular servigo porta-a-porta. |

Outro aspecto bastante importante para esse declinio foi a politica protecionista
- do Governo com a intervengdo no estabelecimento dos servigos de linhas, fixando
tabelas de fretes com pregos irreais. Também pode ser citado, o longo tempo perdido
pelos navios em operagdes portuarias, a administragdo ineficiente da maioria das linhas
de cabotagem (apesar do protecionismo do Governo), a necessidade de uma politica
péra o desenvolvimento intermodal de transportes, no qual a cabotagem teria um papel
fundamental.

Pela regulamentagio anterior, os armadores de cabotagem tinham que visitar
todos os portos especificados em sua rota, embora n3o existisse carga para aquele
destino. Motivado pelo frequiente cancelamento de obrigatoriedade de visitas nos portos
e a alteragdo de rotas originais para incluir portos extras, a SUNAMAM, através da
Resoliu;ﬁo n.° 8750 de 07 de agosto de 1985, estabeleceu uma nova e mais simplificada
estrutura para as linhas de cabotagem. Ela também deu liberdade para os 6peradores
escolher a linha de navegago, rota e tipo de carga.

Alguns dos problemas detectados pelos operadores da navegaicﬁo costeira de
carga geral, que produziam desvantagens competitivas foram relacionados como sendo:
a) altos custos portudrios; b) longo tempo gasto nos portos com manuseio e inspegio de

.cargas; c) excesso de taxas; d) tamanho da tripulagdo que é ainda muito maior do que
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navios similares de bandeira estrangeira, embora a Portaria n.° 0050/90 tenha reduzido
- 0 tamanho das tripulagbes de embarcagdes brasileiras; €) custos de combustiveis, que
sd0 mais altos para navios que operam no trafico doméstico, devido a incidéncia de
ICMS. |

Nos ultimos anos, além das mudangas sucessivas na estrutura dos Orgdos
governamentais, observou-se uma expressiva redugdo nas atribuigdes ligadas a
regulamentagdo e controle nas areas de transporte maritimo, fluvial e de apoio. O
esvaziamento da agdo do governo no setor maritimo pode ser notado, principalmente,
nos niveis mais elevados de elaboragdo e gestéo das politicas setoriais.

O governo decidiu rever a politica governamental para a industria da construgdo
naval e a marinha mercante brasileira, com o objetivo de tentar dar nova vida ao setor.
A meta foi alterar as formulas usadas no passado, que consumiam recursos publicos
sem estimular a competitividade e a redugdo dos custos dos estaleiros e armadores.

Em agosto de 1999, foi elaborado pelo GEIPOT um relatério dos dois setores.
Examinado por técnicos do Departamento de Marinha Mercante do Ministério dos
Transportes, o relatério concluiu que os “vicios dos proprios instrumentos institucionais
que veicularam o apoio do governo ao setor, tenham sido responsdveis por parte
consideravel dos maus resultados observados™.

O protecionismo, que visava incentivar o setor, com o passar do tempo, criou
distorgdes, estimulando a ineficiéncia e gerando a elevagdo dos fretes maritimos,
ficando o setor, como um todo, cartelizado, o que inviabilizou a entrada de novas
empresas de navegagio.

Especialistas em transportes como VELASCO & LIMA (apud PAZZIANOTTO,
1999), observaram que “o processo de desregulamentagfo das atividades da Marinha
Mercante, feito de forma intempestiva, afetou de maneira contundente as empresas
privadas, que ndo foram preparadas para o novo ambiente institucional”.

Para o governo, além da possibilidade de criagéio de empregos € ressuscitar um
setor critico, a retomada da marinha mercante e da indistria naval tem bastante
importéncia nas metas de ajuste fiscal de médio e de longo prazo.

De acordo com o estudo do GEIPOT, em 1997, as transagdes comerciais
brasileiras com o exterior geraram fretes superiores a US$5,3 bilhdes, a participagdo
com navios proprios, foi de 6%, afretados 16% e estrangeiros 78%. Na cabotagem, o
total dos fretes gerados foi da ordem de US$ 393,3 milhdes, sendo 72% com navios

proprios e 28% com afretados. A receita do frete de navios que carregam produtos
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brasileiros é transferida para armadores estrangeiros. Por exemplo, a maior parte do

comércio bilateral com Estados Unidos ¢ feita por navios de bandeira norte-americana.

Em virtude da situagéio a que chegou a frota mercante brasileira, em especial, a
partir da década de 90, com grande perda de competitividade internacional, redugdo
quase total de encomendas de novos navios € o aumento dos afretamentos de
embarcagdes estrangeiras, tornou-se necessaria a modificagdo desse quadro.

Assim, objetivando a retomada do desenvolvimento do tranéporte maritimo e da
construg@o naval, a Emenda Constitucional n°7, de 15 de agosto de 1995 1, ao dar nova
redagdo ao Art. 178 da Constitui¢do Federal, possibilitou a ado¢do de medidas concretas
a reversdo da situagdo daqueles setores.

Podem ser citados, alguns avangos importantes quanto & legislagdo dos
transportes maritimo, nos ultimos anos da década de 1990:

. com a institui¢do da Lei n.° 8032, de 12 de abril de 1990, a taxa de Adicional de
Frete para Renovagdo da Marinha Mercante, sobre a tarifa de frete, foi reduzida em
50% para toda a industria de navegagéo brasileira. Na cabotagem a taxa da AFRMM
decresceu de 20% em 1987 para 10% em 1990, gerando um inercado interno mais
competitivo, eliminando progressivamente a politica protecionista com relagdo as
industrias domésticas;

o a Portaria n.° 8 MINFRA, de 14 de janeiro de 1991, outorga as empresas
brasileiras a operarem na navegagdo de cabotagem, com quaisquer tipos de cargas, e
em qualquer atividade de navegagéo, ressalvado o monopdlio de que trata o inciso
IV do Art. 177 da Constitui¢do Brasileira. Em maio de 1991, o Coordenador Geral
da .Marinha Mercante determinou que embarcagles brasileiras da esquadra da
navegag¢io de longo curso poderiam operar na cabotagem para o transporte de carga
geral. O objetivo da medida foi permitir & navegagdo brasileira de longo curso
operar mais, flexivelmente, uma vez que ela tem declinado e perdeu
competitividade. Entretanto, a entrada de embarcagdes especializadas no comércio
de cabotagem de carga geral ndo reduziu a transferéncia da carga geral para outros

modos de transporte, principalmente o rodoviario;

1 Alteragdo do ART. 178 da Constituigio Federal, passando para Lei Ordindria a regulamentagdo
do Transporte maritimo '
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e a Lei n.° 9432, de 08 de janeiro de 1997, decretada pelo Congresso Nacional e
sancionada pelo Presidente da Republica Fernando Henrique dispde sobre a
- ordenagdo do transporte aquaviario:

O Art. 8° diz, “A empresa brasileira de navegag@io podera afretar embarcagdes
brasileiras e estrangeiras por viagem, por tempo € a casco nu”. Em seguimento, o Art.9°
diz, “O afretamento de embarcagio estrangeira por viagem ou por tempo, para operar na
navegacdo interior de percurso nacional ou no transporte de mercadorias na navegagéo
de cabotagem ou nas navegagdes de apoio portudrio € maritimo, bem como a casco nu
na navegagdo de apoid portudrio, depende de autorizagio do orgdo competente e sO
podera ocorrer os seguintes €asos:

I — quando verificada inexisténcia ou mdlspombllldade de embarcagéo de
bandeira brasileira do tipo e porte adequados para o transporte ou apoio
pretendido;

I - quando verificado interesse publico, devidamente justificado;

III — quando em substituicdo a embarcagdes em construgdo no Pais, em
estaleiro, com contrato em eficdcia, enquanto durar a construgo, por periodo maximo
de trinta e seis meses, até¢ o limite: a) da tonelada de porte bruto contratada, para
embarcagOes de carga; b) da arqueagdo bruta contratada, para embarcagdes destinadas
a0 apoio”.

O Art. 11, regulamentado pelo Decreto n® 2256, de 17 de junho de 1997, institui
o Registro Especial Brasileiro — REB, trazendo como principais incentivos:

a) as embarcagdes pré-registradas no REB contam com as mesmas taxas de juros

utilizadas na exportagdo;

b) as embarcagles registradas no REB poderido contratar cobertura de séguro e

-resseguros de casco, maquinas e responsabilidade civil no mercado
' internacional, caso o mercado interno néio oferega pregos compativeis; V

¢) a receita de fretes, gerados em navios registrados no REB, fica isenta das

contribui¢des do PIS e COFINS;

- d) isengdo do Fundo de Desenvolv1mento do Ensino Profissional Maritimo;
€) novos acordos de trabalho; e
f) equiparagiio as operagbes de exportagio na construgdo, modernizagdo,

conservac;ﬁo € no reparo.
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O ART.12 diz, “Sdo extensivos as embarcagdes que operam na navegagio de

cabotagem e nas navegagdes de apoio portudrio e maritimo os pregos de combustiveis

cobrados as embarcagdes de longo curso”.

O Art. 17, dispde que o AFRMM, durante 10 anos, ndo incidird sobre as

embarcagdes que demandem ou saiam de portos das regides norte e nordeste do pais.

Uma importante medida para o desenvolvimento do transporte multimodal no
Brasil foi a Lei n.° 9611, de 19 de fevereiro de 1998, decretada, sancionada,
regulamentada e publicada no Diério Oficial da Unidio do dia 13.04.2000 pelo
Presidente Fernando Henrique Cardoso, onde a partir desta data entrou em vigor.
Esta Lei, dispde sobre o Transporte Multimodal de Cargas. Diz o Art. 2°,
“Transporte Multimodal de Cargas ¢ aquele que, regido por um tnico contrato,
utiliza duas ou mais modalidades de transporte, desde a origem até o destino, e é
executado sob a responsabilidade unica de um Operador de Transporte
Multimodal.”

Portanto, o custo total de transporte, associado a lentiddo do transporte maritimo

e a ineficiéncia portudria, tem impedido que a cabotagem de carga geral se torne

competitiva em relagdo ao transporte rodoviario. Entretanto, deve-se ressaltar suas

vantagens, muitas vezes negligenciadas pelas autoridades:

navegagio € o mais efetivo custo de transporte, se comparado com o rodoviario;

mares néo necessitam de investimentos como rodovias, ferrovias;

cabotagem ¢ mais eficiente em termos de consumo de energia por ton/Km

transportada;

navegagdo produz menos impacto ambiental, no que diz respeito & emissdo de

poluentes atmosféricos ¢ ruidos; e

as condi¢Ges geograficas brasileiras extremamente vantajosas para este modal.
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3. TRANSPORTES NA CADEIA LOGISTICA

3.1 LOGISTICA

A palavra logistica ¢ de origem francesa (verbo loger: alojar): um termo militar
que significava a arte de transportar, abastecer € alojar as tropas. Tomou um significado
mais amplo, tanto para o uso militar como industrial € vem sendo cada vez mais
empregada € com uma abrangéncia crescente.(MAGEE, 1977, p.01-05)

A logistica existe na verdade, desde os primérdios das atividades produtivas-
comerciais, isto é, o campo da logistica € tdo velho quanto a humanidade. Sufgiu no
momento em que o homem primitivo produziu no préprio local mais do que poderia
consumir. Conseqiientemente, isto provocou a necessidade de transportar os frutos de
seu trabalho, dando inicio as primeiras solugdes tecnologicas, que atingiram o seu apice
com a descoberta da roda.

As atividades de transporte, estoque € comunicagdes iniciaram-se antes mesmo
da existéncia de um comércio ativo, entre regides vizinhas. Assim, as conquistas
tecnologicas na area da produgéo tinham de encontrar uma contrapartida na distribuigio
com a promogdo de vendas, também em massa, €, concomitantemente, com o
suprimento ¢ a distribuigdo fisica em massa. Séculos se passaram, até a Revolugio
Industrial, onde a tecnologia sofreu um novo impulso, com a propulsdo a vapor (trem,
navio) e, em conseqii€ncia, ocorreu uma ampla disseminag@o de pontos onde a produgio
‘excedia as necessidades de consumo local. A partir dai, as conquistas tecnologicas da
produgfio tiveram que buscar a contrapartida das vendas para outros pontos € na
distribuigéo.(ULZE,1970, p.09-14)

Os conceitos de sistemas logisticos e tecnologia logistica tiveram um progresso
consideravel apos a Segunda Guerra Mundial. O conceito de sistema logistico tornou-se
amplamente aceito ¢ a administragdo, tanto privada como publica, reconheceu a
necessidade de projetar e administrar este sistema como um todo, ao invés de uma série
de fungdes discretas e independentes.

Prdgressos e melhorias nos transportes e na tecnologia de manipulagdo de
materiais contribuem para a administragéo do sistema como um todo. Hoje, as empresas

realizam estas atividades como uma parte essencial de seus negocios. Alguns anos atras,
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as atividades logisticas eram vistas como um mal necessario, fonte de geragdo de
custos.(MAGEE,op.cit, p.06-08) _

O conceito de logistica esta evoluindo rapida e constantemente, em razdo da
abordagem integrada dada as fungdes da logistica.

Os esforgos para melhorar os instrumentos logisticos contribuem para a
expansdo da capacidade de distribuiggo fisica o que possibilita grandes transformagdes
na estrutura dos mercados e instituigdes econdmicas. O antigo comércio entre a Europa
e Oriente concentrava-se em artigos de alto valor em relagdo ao volume/peso como
sedas, especiarias, cha, etc. A descoberta de novas rotas de comércio € o
desénvolvimento dos transportes, propiciaram um vultoso crescimento do comércio ao
longo dos séculos, permitindo que hoje imensas quantidades de volumosas cargas sejam
transportadas por navios modernos e para todos os continentes.(MAGEE, op.cit., p.13)

Antes do desenvolvimento das ferrovias, a economia do mundo desenvolvido
limitava-se a orla maritima e fluvial dos principais continentes. A medida que as redes
ferroviarias se desenvolviam, as regides sob sua abrangéncia sofriam transformagdes. O
~ equilibrio entre a vida urbana e rural revertia-se quase por completo € a influéncia de
novas formas de estrutura econdmica era evidente em todos os povos. '

A énfase que se dava no passado era as operagdes de produgdo nos sistemas de
fabricag@o estacionario. Hoje, a énfase ¢ dada ao elemento transporte no sistema
logistico, isto €, no passado, a concentragdo no aperfeicoamento de métodos isolados de
operagdes obscurecia a caracteristica de sistemas de distribuigéo fisica. Atualmente, os
horizontes da distribuigdo fisica sdo, extremamente, mais amplos.

A logistica pode ser definida como o planejamento e a operagdo dos sistemas
fisicos, informacionais € gerenciais necessarios para que os insumos € produtos vengam
condicionantes espaciais ¢ temporais de forma econdmica (DASKIM, 1985, p.07).

'Entretanto, uma defini¢io bastante aceita entre os profissionais da area € a
concebida por um dos mais prestigiosos grupos de profissionais de logistica, o Council
of Logistics Management, que utiliza o termo Administragdo da Logistica e diz, que “¢
o processo de planejamento, implementagdo, controle do fluxo e armazenamento
eficiente ¢ econdmico de matérias-primas, materiais semi-acabados € produtos
acabados, bem como as informagdes a eles relativas, desde o ponto-de-origem até o
ponto-de-consumo, com o propdsito de atender as exigéncias dos clientes”
(LAMBERT,STOCK & VANTINE, 1998, p.05) |
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A concepgdo logistica de agrupar conjuntamente as atividades relacionadas ao
fluxo de produtos e servigos para administra-las de forma coletiva ja foi uma evolugéo
natural. A administrag8o de empresas passou a focalizar o controle e a coordenagio
coletiva dessas atividades como potencial de vantagem competitiva, capaz de oferecer
diferencial através das caracteristicas do servigo prestado.

Segundo LAMBERT (1982, p.21), esse novo enfoque se deveu a mudanga no
ambiente competitivo, como a globalizagdo da economia, que aumenta a concorréncia
mas amplia o mercado. A personalizagdo por parte dos consumidores, que exigem mais
modelos e linhas de produtos, assim como, a crescente ado¢do do Just-in-time nas
atividades de suprimento e distribuigdo, exige menores prazos de entrega e maior
confiabilidade.

A logistica ndo se resume somente aos aspectos fisicos do sistema. Aspectos
informacionais e gerenciais que envolvem processamento de dados, tele-informatica,
proéesso de controle gerencial, etc., também se integram a mesma, procurando resolver
problemas de suprimento de insumos e distribui¢io do produto acabado ou semi-
acabado (NOVAES, 1989, p.03).

A logistica empresarial ¢ um processo de planejamento, implementagéo e
controle do fluxo e armazenagem eficientes ¢ de baixo custo de matérias-primas,
produto acabado, estoques ¢ informagdes relacionadas, desde o ponto de origem até o
ponto de .consumo, com o objetivo de atender aos requisitos do cliente. Portanto, a
administra¢@o integrada de todo sistema torna-se um instrumento de competitividade
importante.

A logistica empresarial pode ser segmentada em duas grandes areas, que se
constituem em estruturas basicas dentro do sistema da cadeia de suprimentos que séo a
Administragdo de Materiais (AM) e a Distribuigdo Fisica (DF).

A Cadeia de Suprimento (supply chain), segundo a Associagido Brasileira de
Movimentagdo e Logistica — ABML, € o conjunto de organizagbes que se inter-
relacionam, criando valor na forma de produtos e servigos, desde os fornecedores de
matéria-prima até o consumidor final. Conforme foi mencionada anteriormente, é
segmentada em duas grandes areas, a Administragdo de Materiais e Distribuig#o Fisica.

A Administragdo de Materiais, corresponde ao conjunto das operagdes relativas
ao fluxo de materiais e informagdes associadas, desde a fonte das matérias-primas até a
entrada no local de produ¢5o. Pode-se destacar como atividades principais dessa area o

processamento de pedidos, recebimento de materiais, conferéncia fisica, quantitativa e
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documental, consolidagdo das diversas unidades de material, armazenagem, apoio é.
produgdo (Kanban, Just-in-time), administragdo de estoques, expedi¢do de materiais,
gestdo de informagdes logisticas e medidas de desempenho.

A Distribuigdo Fisica, corresponde ao conjunto das operagdes relativas ao fluxo
de bens, desde o local de sua produg@o até o destino final, e das informagdes associadas,
garantindo que os bens cheguem em boas condi¢gdes comerciais e, principalmente, a
pregos competitivos. Destacam-se como atividades principais dessa area a embalagem e
unitizagdo do produto, armazenagem, roteirizagio, geragio e controle de documentos,
expedigdo, transferéncia para Centros de Distribuigdo (CD), controle e pagamento de
fretes, gestdo de informagdes logisticas e medidas de desempenho.

Hoje, com o moderno enfoque logistico no fluxo de bens, o transporte ndo deve
restringir-se a vencer condicionantes apenas espaciais, deslocando produtos dos pontos
de produgfio para os centros de consumo. As restrigdes temporais ocupam um papel
relevante até mesmo como fator diferencial, num mercado altamente competitivo, onde
as exigéncias de prazos rigidos € confiabilidade na entrega dos produtos sdo
condicionantes. ’

Com todos estes conceitos e definigdes relacionado a atividade logistica, um
outro conceito deve ser mencionado, dado a sua relevancia no ordenamento de todo o
processo: € o Operador Logistico.. O Operador Logistico ¢ o fornecedor de servigos
logisticos. Especializado em gerenciar e executar todas ou parte das atividades logisticas
nas varias fases da cadeia, agregando valor ao produto.

O Operador Logistico, conforme serd abordado mais adiante, ira se constituir
numa pe¢a muito importante na solugdo ou minimizagfio do problema que vem se
constituindo no entrave do desenvolvimento do transporte de carga geral, através da
navegagcio costeira no Brasil. -

A figura 3.1, identifica as atividades logisticas que podem ocorrer ao longo de
uma cadeia de suprimento (supply chain), tendo como “atividades chave” a
Administrag@o de Materiais e Distribuigfo Fisica. Estas, por sua vez, possuem fungdes
especificas e fungdes ligadas & manufatura, cliente e consumidores. Evidentemente estas
atividades s@o apresentadas de forma generalizada, sendo que cada sistema logistico
apresentara as atividades relativas ao seu desenvolvimento (ASLOG & ABML, 1999,
p.42).
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Figura 3.1 — Atividades Logisticas ao Longo da Cadeia de Suprimentos

Fornecedores| {Administracfio] |Manufatura| | Distribuicio Cliente (| Consumidor
de
Materiais Fisica
| I I

Atividades Atividades Atividades Atividades Atividades Atividades
Especificas da AM junto da DF junto Especificas da da DF junto da DF junto

da AM |4 manufatura a manufaturg DF ao cliente a0 consumidor
- Acompanhamento | - Apoio a produgéio | - Embalagem - Recebimento de - Entrega de - Entrega direta do
dos pedidos Kanban e Jit - Unitizagdo produto acabado produtos fornecedor ao
- Rastreamentode | - Armazenagem - Armazenagem - Armazenagem - Retirada de consumidor
pedidos - Gestfio de - Preparagéo para - Controle de devolugdes - Servigo de
- Transporte informagdes expedigdo estoques - Gestdo de atendimento ao
primario logisticas - Expedigéo - Cross-docking informagdes consumidor
- Controle e - Prestagdo de industrial - Embalagem logisticas - Gestfio de
pagamento de fretes | contas - Transferéncia para | - Unitizagéio - Grestagio de informagdes
- Armazenagem - Medidas de centro de - Expedigdo contas logisticas
- Paletizagéio desempenho distribuic8o(CD’S) | - Distribuig#o direta | - Medidas de - Prestagéio de
- Etiquetagem - Roteirizagéo da fébrica desempenho contas
- Controle de - Rastreamento de | - Distribuigfio a - Medidas de
estoques veiculos partir de CD desempenho
- Expedigéio - Documentagéo - Transferéncia
- Gestfio de - Controle e entre CD’S
informagdes pagamento de fretes | - Roteirizagdo
Logisticas - Gestéio de - Rastreamento de
- Assessoria fiscal -| informag¢des veiculos
- Estudos de logisticas - Controle e
viabilidade - Prestagdo de pagamento de fretes.
- Prestagdo de contas - Documentagéo
contas - Medidas de - Gestdo de
- Medidas de desempenho informagdes
desempenho logisticas

- Acessoria fiscal
- Estudos de
viabilidade

- Prestagéio de
contas

-Medidas de

desempenho

Fonte: Suplemento da revista Tecnologistica. Edigéo fevereiro de 1999
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3.2 TRANSPORTE: IMPORTANTE ELEMENTO LOGISTICO

O desenvolvimento dos instrumentos logisticos tem sido extremamente
importante na transformagdio das economias primitivas e agrarias em economias
modemas com produgdes em massa, integradas entre si e sensiveis as mudangas e
necessidades tecnoldgicas.

A capacidade de distribuigio fisica ¢ essencial ao desenvolvimento da
especializagdo local e intercAmbio da produgio como base do progresso econdmico. Na
auséncia de instrumentos logisticos de transportes adequados, as economias
comunitarias permaneceriam isoladas, restringindo-se ao consumo proprio e
descartando a expans@o econdmica e cultural (UELZE, op.cit., p.09-11).

A superag@o dos problemas de transporte, ao longo dos anos, sempre teve a
condicionante da inovagéo tecnoldgica . O progresso teve que esperar por invengdes que
demoraram séculos.

A evolugdo dos transportes possui estagios bem definidos, que se superpdem e
apresentam uma perfeita correlagéio entre o progresso ¢ a melhoria do padréo de vida.
No inicio, era dificil comercializar e estabelecer relagdes culturais, os canais de -
comunicagdo eram quase inatingiveis, podendo ser chamado de “Estagio da
Imobilidade”. O padrdo de vida que emergia dessas condigdes estava localizado,
predominantemente, na agricultura € no artesanato, com um minimo de integragdo
econdmica e social. |

Mais adiante, foi o periodo das melhorias internas € do crescimento do
comércio, a forga animal passou a ser mais intensamente utilizada, a implantagéo de
estradas e canais reduziu os custos, tendo ocoi'rido nesse periodo uma expansio, tanto
da capacidade, como do raio de agfo das viagens e dos elos comerciais e culturais.

O seguimento dessa evolugdo foi a mecanizagdo dos transportes € a
industrializag8io, que conduziram o homem a uma maior mobilidade e os mais altos
padrdes de vida. Foi o periodo da maquina a vapor que introduziu o navio € as primeiras
estradas de ferro.

Mais adiante, seria um estagio marcado pélo desenvolvimento das rodovias com
um numero crescente de caminhdes, Onibus e automéveis. As pessoas e as atividades
econdmicas ficaram liberadas dos acessos por rotas previamente fixadas € monopolistas,

como das ferrovias.
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Finalmente, nos dias de hoje em que as distincias estdo sendo significativamente
encurtadas, através da tecnologia eletrénica, € o mundo estd sendo unido por
velocidades cada vez maiores, ultrapassando até mesmo as barreiras politicas, ¢é
necessario dar uma nova dimens&o & solugdo dos problemas de transportes.

As atividades integrantes das duas 4reas em que ¢ segmentada a Cadeia de
Suprimento (AM e DF) como o transporte, a armazenagem, a administragdo de estoque,
o processamento de pedidos, o sistema de informagdes € a previsdo de vendas, pode-se
dizer que s@o as principais fungdes da logistica. Porém, ¢ o transporte que atribui ao
produto valores relativos ao tempo e ao espago. Portanto, um bom desempenho dessa
atividade faz com que o produto chegue ao consumidor com qualidade, baixo custo € no
prazo de entrega exigido garantindo, dessa forma, uma boa aceitagdo do mesmo no
mercado. Na medida que os sistemas de comunicagdo e informagio avangam, a fungdo
do transporte passa a ser exigida com maior rigor.

Nesse mercado competitivo, o transporte passou a representar um elemento de
maior importincia na cadeia logistica, tanto no aspecto do nivel de servigo, quanto no
custo logistico.

No modemo enfoque dos problemas logisticos é fundamental que se venga
condicionantes espaciais € temporais. As restrigdes temporais surgem como papel de
destaque neste contexto, aparecendo em formas como cumprimento de prazos de
entrega, confiabilidade operacional, freqii€ncia, etc (NOVAES, op.cit, p.03-12).

Segundo a Associagdo Americana de Transportes (1988), dois tergos dos gastos
logisticos sdo absorvidos pelo transporte, o que faz com que este subsistema logistico
seja diferenciado e seja encarado pelos especialistas nessa area como tal, e também
fazendo com que os mesmos tenham conhecimento minucioso desse tema.

Paises que ndo aprésentam um bom sistema de transportes, a extensdo do
mercado de pdlos produtivos, ficam limitados as suas cercanias. Somente com custos de
produg8o baixo, de forma a contrabalangar os custos do transporte ineficiente € que .-
podera haver margem para que ocorra a competigdo em outros mercados distantes. 4.

Além de encorajar a concorréncia direta, ‘transporte- mais barato, também
incentiva uma forma indireta de competig&o.. Disponibilizqhd\merca'do bens éazonais,
principalmente alimentos de entressafra, que sfo transportados de outras regides

distantes para atender a demanda no mercado local. Isto, aumenta a disponibilidade do

produto para além da produgéo local, estabilizando os pregos.



53

Outro efeito relevante de um sistema de transporte desenvolvido é a economia
de escala, presente no modal aquaviario. Transporte eficiente € de menor custo gera
mercados mais amplos e, por conseqiiéncia, permite economia de escala na produgio.
Também desvincula, de certa forma, os pélos produtivos dos polos de consumo dando
liberdade as plantas industriais de se estabelecerem adequadamente, usufruindo
vantagens geograficas e de incentivos (BALLOU, op.cit., p.18-26).

Como exemplo, pode-se citar: - se 0 estado da Bahia oferecesse incentivos
fiscais para implantagdo de uma unidade fabril, levando-se em consideragéo que a mio
de obra operacional fosse bastante atraente, € o mercado consumidor dos produtos dessa
empresa fosse no Rio Grande do Sul, distdncia muito grande, estaria inviabilizando, a
principio, esta possibilidade. No entanto, com um sistema de transportes eficaz e
eficiente esta viabilidade poderia ser concretizada.

Apesar de toda a evolugdo verificada ao longo dos anos, o desenvolvimento dos
transportes continua se processando a cada dia. Essa evolugdo estd atingindo (ou
atingiu) um outro estagio muito proximo do estagio inicial evolutivo da “Imobilidade”.
Isto se deve ao fato do trafego nos grandes centros econdmicos estar saturado por uma
carga superior aquela que pode suportar. O ripido desenvolvimento econdmico e
urbano, combinado com a explosdo populacional, esta criando uma demanda de trafego
que excede & capacidade para a qual o sistema de transporte foi projetado. Em
conseqiiéncia, estradas, ruas de cidades, patios de ferrovias, transportes urbanos,
rodoviarias € aeroportos sd0 os principais pontos de congestionamento e responsaveis

pelo tempo e recursos consumidos em transportes.

3.3 PRINCIPAIS MODALIDADES NA LOGISTICA DO TRANSPORTE

As incertezas trazidas pela escassez e pelo reajuste dos derivados do petroleo por
motivagdes internas e externas, provocaram a necessidade de desenvolver novas
alternativas de energia. O imenso territério brasileiro, os déficits do Balango de
Pagamentos, a necessidade de evoluir econdmica e socialmente sdo argumentos que
justificam a importincia da Administra¢éo de Transporte e Distribui¢do nas empresas.

Essa Administragdo tem como objetivo, na realidade, a otimizagdo do emprego do
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combustivel na distribui¢do dos produtos acabados ao consumidor e de buscar a eficacia
no atendimento.

Sabe-se que as fungdes logisticas de uma empresa sfio afetadas pela
. administrag@o do sistema logistico como um todo. As atividades devem ser estudadas,
organizadas e administradas como atividades separadas, porém, sempre na visdo do
todo, isto €, de uma forma sistémica integrada.

A administragio de transportes, tradicionalmente, ocupa-se da escolha do meio
de transporte, da defini¢édo de rotas e das negociagdes com as transportadoras, a fim de
obter tarifas mais baixa ¢ melhor qualidade de servigo.

A atencdo da administragio de transportes se concentra na redugio dos custos do
frete por tonelada expedida, o que ¢ a medida do seu desempenho. Nunca, portanto,
~ descuidando-se da necessidade de encontrar um meio termo entre todas as fungdes, para
se obter uma operagdo do sistema global, que consiga melhor equilibrio entre
custo/eficacia.

Surge, entdo, a andlise sobre a seguran¢a dos meios alternativos da relagdo
tempo/distancia, dos prazos de validade do produto, das caracteristicas propria do
produto, etc. Parte-se do principio de que um bom desempenho do setor logistico de
transporte, deva atender da melhor forma possivel os fatores como a seguranga,
confiabilidade, regularidade, flexibilidade, velocidade de entrega e, principalmente,
custo.

Esses fatores devem ser analisados profundamente para que se chegue a decis@o
~ da escolha do modal de transporte mais adequado. Nunca esquecendo que a operagdo
eficiente de qualquer meio de transporte estd relacionada com a utilizagdio de sua
capacidade de transporte.

Os principais meios de transporte, dentro da logistica doméstica e internacional,
séio 0 aquavidrio, ferrovidrio, rodovidrio, aerovidrio e dutoviario. Cada qual tem suas
vantagens ¢ limitag8es, desempenhando um papel importante na operagéo de sistemas
logisticos. Esses meios de transportes podem ser utilizados e organizados segundo uma
variedade de formas, assim como por um grande numero de organizagdes de transportes
auxiliares e, principalmente, podem ser combinados de varias maneiras para formar
‘sistemas integrados de transportes — transporte intermodal.

O modal aerovidrio, dada suas caracteristicas, é muito eficiente no aspecto

temporal/espacial. -No entanto, as circunstincias operacionais dessa modalidade de
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transporte, relacionadas as caracteristicas da carga (quantitativos e de valor agregado),
ndo o torna competitivo aos demais sistemas. _

O Brasil, mesmo com sua dimensfio continental, apresenta algumas
caracteristicas bastante favoraveis no aspecto da logistica dos transportes. Segundo
MOREIRA (1990, op.cit., p.53), possui uma costa com 7.408 Km de extensdo, sendo
que numa faixa de, aproximadamente, 500 Km desta costa concentra-se 97% de todo
seu setor produtivo € nesta mesma faixa encontram-se localizadas quase todas as
cidades de grande porte. Observa-se, que o Pais apresenta caracteristicas muito
favoraveis as modalidades que apresentam grande economia de escala em sua operagéo,
como a modalidade aquavidria (cabotagem) e ferroviaria. Porém, essas vantagens ndo
vém sendo usufruidas. Apesar de existir um grande fluxo de cargas a médias e longas
distdncias, para as quais essas modalidades s&io mais competitivas, a utilizagio das
mesmas € insignificantes, para a carga geral.

O grande obsticulo pafa o crescimento da cabotagem, além dos problemas
estruturais € institucionais da navegag@o brasileira, ¢ a ineficiéncia e o alto custo dos
portos brasileiros, que tornam a competi¢do com a modalidade rodoviaria muito dificil.
Hoje ela esta limitada, quase que exclusivamente, ao transporte de granéis, com
caracteristica de grandes volumes e baixo valor agregado, tornando antiecondmico o uso
da rodovia. A analise da participagio de cada modalidade de transporte na
movimentagdo de cargas no Brasil revela, de uma forma evidente, toda a supremacia do
transporte rodoviario.

A intervengdio governamental, analisada no capitulo anterior, que limitou a agfo
dos operadores industriais no comércio costeiro doméstico do Brasil, impedindo a
competitividade e os conseqientes avangos, em relagdo a custos e eficiéncia, aliado a
negligéncia em relagéo a interface portuaria, fez com que houvesse um atraso no setor
maritimo em termos do desenvolvimento do transporte intermodal e a conteinerizag#o.

Levados pela falta de frequéncia, confiabilidade e uma logistica intermodal
acessodria, este modal foi preterido por um modal mais rapido e versatil apesar de mais
ONEroso para Percursos maijores.

Segundo Anuério Estatistico do GEIPOT (2000), com dados de 1994/1998,
mostrado no quadro 3.1, revela que em 1998, 62,60 % das cargas geradas no pais sdo
transportadas por rodovias, enquanto 19.91 % por ferrovias e, somente, 12,75 % pelo

sistema aquavidrio.
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Quadro 3.1 Percentual da Carga Transportada por Tonelada-km (10°)

T o TSI TR

Rodovidrio* |  62.05 61.91 63.70 62.91 62.60
Ferrovidrio | 2331 | 2229 | 207 2073 | 1991

Aquavidrio* | 10.34 1153 | 1146 11.56 12.75
 Dutovidrio | 3.99 3.95 3.79 4.54 4.43
Aéreo 0.31 0.32 0.33 0.26 0.31

Fonte: DAC INFRAERO. DMM.DP PETROBRAS,SAMARCO,MQN FOSFERTIL, RFFSA FEPASA;
EFVM EFC,EFMRN, GEIPOT.

Nota: Aquaviario: navegagio interior e cabotagem; * Dados estimados pelo GEIPOT

A intervengdo do governo aliado a falta de investimentos portuarios, foram

-alguns-fatores-decisivos-que-contribuiram para -a-existéncia dedistor¢des-do mercado os

quais desviaram a cabotagem de suas vantagens competitivas tornando impraticavel, em
termos comerciais, o transporte de carga geral ao longo da costa brasileira.

Cabe destacar, que as modalidades aquavidria, rodovidria e ferroviaria
apresentam- individualmente- uma- importancia significativa, dentro de- um- contexto--
sistémico. Se exploradas as vantagens caracteristicas de cada uma em fungéo da cadeia
como um todo, certamente os beneficios do sistema de transporte serdo substanciais.
Para isso, torna-se necessario destacar alguns aspectos importantes € caracteristicos dos

-diversos-tipos-de-transportes, 0s-quais-serdo-analisados a seguir.

3.3.1 Modalidade Rodoviaria

O sistema rodovidrio vem obtendo a preferéncia no transporte de produtos
relacionados' & carga geral no Brasil. Esta distor¢do - deveu-se- a- potiticas de-
investimentos que favoreceram a construgdo de rodovias-, implantacdo da industria
automobilistica, a criagdo do parque nacional de refinagio de petréleo, etc.

A modalidade rodoviaria de transporte apresenta virtudes como versatilidade e
flexibilidade ‘que ‘superam as demais, aliado ‘a uma malha rodovidria que -atinge
praticamente a todos os pontos do territério nacional. Porém, o transperte rodoviario

ndo possui estrutura compativel com a importincia que hora representa. Apresenta
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deficiéncias conjunturais dificeis de serem eliminadas e vem apresentando problemas
importantes relacionados a varios fatores, entre eles, o prego do frete e seguidas
paralisagdes.

Segundo a Associagdo Brasileira de Concessionarias de Rodovias — ABCR
(DUARTE,1999), devido ao aumento da competi¢do no setor, as mudangas de fluxo de
mercadorias com o crescimento das tmportagdes, a redugfio da atividade econdémica € a
competi¢do com outros modais de transportes que estdo se organizando, destacando-se a
navegagdo de cabotagem, esta fazendo com que se mantenha uma certa estabilidade nos
precos dos fretes.

Com esse cendrio, os transportadores de carga rodovidria acabam trabalhando
com valores abaixo das expectativas de ganhos. Esse problema afeta particularmente os
caminhoneiros autbnomos — o setor menos estruturado — que dificilmente t€ém condigdes
de calcular e repassar seus custos efetivos, tendo de suportar os aumentos sucessivos de
éombus-tiveis, pegas, pneus, servigos, etc. Sendo assim, para compensar esse
desbalanceamento, chegam a ficar dezesseis horas ao volante, sem parar para descansar,
tendo muitas vezes Que langar mao de substancias quimicas para suportar a carga de
trabalho.

-Outro -aspecto bastante importante € a ocorréncia cada vez maior de -assaltos a
caminhoneiros. O niamero de assaltos tornou-se de tal ordem que até foi criada em 1999,
uma entidade nfio governamental para defesa dos mesmos, o Movimento contra o
Roubo de Cargas € a Matanga de Caminhoneiros — MRCMC (LANA,1999). Aliado a
tudo isso, existe o problema das rodovias nacionais que, segundo- o Departamento-
Nacional de Estradas de Rodagem — DNER (1999), 24% dos 53.435 quilometros de
rodovias federais brasileiras estio em mau estado de conservagio e necessitam de
reparos imediatos, apesar disso, pagam pedagios € combustiveis relativamente caros
para-renda-que tém-e-as-condigdes de trabalho em que sobrevivem.

Numa importante pesquisa realizada pela Confederagdo Nacional dos
Transportes — CNT/SENSUS (1999), foi levantado o perfil sécio-econdmico da
categoria. Segundo o Movimento Unido Brasil Caminhoneiros — MUBC, entidade da
classe- dos caminhoneiros criada em 1997, esse estudo- permaneceu totalmente-
atualizado para o ano de 1999. Segundo o estudo, foram levantados os seguintes dados:

Com renda entre $ 280 e $ 670 dolares estéio 44,4% dos autdnomos, que chegam
a um milhdo em todo pais. Seus niveis de escolaridade tém o dobro da média nacional

(oito' anos), dirigem-em média 15 horas por dia; inclusive-aos sabados, domingos e -
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feriados. Dois tergos dos profissionais sdo donos dos caminhdes; pelo menos 30 mil
autbnomos possuem de dois a quatro veiculos de carga. Embora descontente com a
renda obtida das atividades, o caminhoneiro gosta do trabalho que faz. Metade dos
profissionais esta no ramo ha 14 anos. Existe uma grande renovagio no setor, quase um
quarto dos motoristas tem, no maximo, sete anos de dire¢do.

A pesquisa da CNT apontou que 48,8% dos entrevistados ndo bebem. Freqiientar
bares e restaurantes nos momentos de folga ¢ a terceira opgéo de lazer, atras da televisdo
e da pratica de jogos, como baralho, sinuca e xadrez. O motorista tem preferéncia por
dirigir & noite, pois considera que a produtividade sobe de 20% a 30% em relagio a
viagem feita durante o dia. Apenas 75,5% dos autonomos sdo sindicalizados (dados de
1996). |

Com o prego dos fretes fora do patamar ideal, os caminhoneiros se
descapitalizam para o alto investimento na troca de caminhdo, que custa em média $
70.000 dolares, sendo assim, segundo a pesquisa, 70% dos auténomos transportam
cafgas em carretas com idade acima de 15 anos.

A supremacia do transporte rodovidrio de carga geral, com relagido aos demais
modais, que apresentam uma economia de escala favoravel a redugdo dos custos,
proporciona uma dependéncia muito perigosa a economia do Pais. Este fato foi
comprovado pela greve geral da classe realizada em 25 de julho de 1999, onde
caminhoneiros iniciaram a maior greve da categoria no Pais (LEOPOLDO,1999). Os
bloqueios nas estradas foram acontecendo aos poucos.

Na quarta feira, 28 de jutho de 1999 o Governo Federal, realmente, tomou
consciéncia da gravidade do problema pois comegou o desabastecimento de alimentos e
combustiveis nos principais centros do Pais. Posteriormente, no inicio de maio de 2000,
uma nova greve foi articulada, porém, sem a mesma repercusséo, mas ainda assim com
seus sérios prejuizos, em varios setores da economia do Pais.

A abertura da economia e o0 avango tecnolégico praticamente anularam o poder
grevista de varias categorias profissionais, como a dos metalurgicos e a dos bancarios.
O uso sistematizado dos computadores e a robotizagdo da industria vém causando uma
baixa consideravel na mio de obra, tirando o poder de barganha dos mesmos. O
governo chegou a imaginar-se livre das organizag¢des sindicais com poder nacional,
porém a categoria dos caminhoneiros demonstrou, em julho de 1999 e maio de 2000,

que possui uma capacidade de pressdo muitas vezes superior aos demais sindicatos.
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O governo brasileiro foi apanhado de surpresa e descobriu a forga da pressio da
categoria rodovidria. A greve produziu um efeito paralisante no pais. Caminhdes
obstruiram rodovias, impedindo o fluxo de cargas e, com isso, produzindo um resultado
mais danoso do que qualquer greve geral das categorias tradicionais (SECCO,1999).

Os motoristas rodovidrios séo autdnomos na sua maioria, néo tendo como perder
o emprego e isentos de ponderagdes de cunho politico, podendo exercer o direito -
greve, como € quando bem entenderem.

_ Na pauta das reivindicagdes, destacam-se quatro: pedagio, foi solicitada a
redugdo da tarifa do mesmo para a categoria de transportadores de carga; outra diz
respeito ao Codigo Brasileiro de Trénsito, pedindo a inclusdo de um sistema menos
rigoroso de pontuagdo das infragdes cometidas pela categoria; a modificagdio no sistema
de pesagem de carga com objetivo de diminuir o risco de multa por excesso de carga; e,
finalmente, a outra se referia ao calculo do valor do frete.

O pedagio ¢ calculado pelo modelo ¢ tipo de veiculo, isto €, pelo desgaste que o
mesmo produz na faixa de rolamento, portanto quem provoca mais dano na rodovia,
paga mais pela sua manutengéo.

Estudos realizados pela Universidade Federal do Rio Grande do Sul — UFRGS e
o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada — IPEA, mostram que existe uma relagdo
custo-beneficio favoravel entre o dispéndio com a tarifa de pedagio e as economias
reSultantes das melhorias nas rodovias. Por exemplo, as condig¢des de conservagdo de
uma estrada ao passar de boa para ruim, aumenta em 38% o custo de manutengdo, em
58% o consumo de combustivel e em até 100% o tempo de viagem, além de aumentar o
nivel de acidentes, trazendo menos seguranga aos usuarios (DUARTE,1999, op.cit.).

Deve-se acrescentar, que toda rodovia é projetada para um limite de carga por
eixo, dai a necessidade das balangas de pesagem, isto é, regular o limite de peso dos
caminhdes para preservar a vida til da rodovia, permitindo a sua utilizag@o dentro da
capacidade do projeto.

Quanto ao Codigo Brasileiro de Transito, foi desenvolvido um levantamento
pela Secretaria Municipal de Transportes de S3o Paulo, podendo haver uma analogia
com a maior parte do Brasil, que concluiu serem os caminhdes responsaveis por 15% do
total de multas, porém correspondem apenas 3,5% do total de veiculos que circulam na
capital. Disso, pode-se deduzir que os caminhoneiros cometem, proporcionalmente,

cinco vezes mais infragfes de transito que os demais motoristas (SECCO, 1999, op.cit.).
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Com relagdo ao calculo do valor do frete, isto ¢, uma mudanga da siStemética de
calcular o frete, através de uma regulamentagéo, torna-se inviavel, pois este mercado,
como qualquer outro, segue a lei da oferta e da procura. |

Esses fatos, vdo se traduzirem num maior empenho do Governo em diregdo aos
incentivos de desenvolvimento para modalidades, que proporcionem alternativas
eficientes de transpdrte, entre essas a navegacdo de cabotagem, assessorada por um

sistema auxiliar intermodal.

3.3.2 Modalidade Ferroviaria

O Brasil, destaca-se negativamente pela baixa participagio do sistema
ferroviario no escoamento de sua produgéo, principalmente a voltada para o mercado
interno como a carga geral, isto €, produtos industrializados, géneros alimenticios, bens
de consumo e outras mercadorias.

O transporte ferrovirio brasileiro desde sua origem, ndo se desenvolveu com
objetivos voltados para uma perspectiva abrangente, sempre procurou atender
necessidades regionais com horizontes restritos. Ligando pdlos produtivos interiores
com a costa maritima e sem a preocupagdo da interligagdo desses, assim como, a
uniformizagio da rede. Aliado a isso, sempre esteve sob a administragdo publica com
sua permanente falta de recursos ¢ envolvimento de interesses politicos, o que tornou
sua infra-estrutura arcaica e ineficiente. v

O modelo rodoviario apoiado em uma conjugagdo de fatores que se mostrou
eficiente por muitos anos, através de ﬁma infra-estrutura construida ¢ mantida pelos
cofres publicos € uma operagio totalmente desregulamentada e explorada pela iniciativa
privada, mostra sinais evidentes de esgotamento. Isso pode ser constatado através do
péssimo estado da malha rodovidria e o elevado indice de acidentes nas rodovias,
principalmente, envolvendo caminhdes.

Para DAVID (1994), o transporte ferroviario hoje, dados os fatores
mencionados, passou a ser utilizado basicamente no deslocamento de grandes volumes
de produtos homogéneos, com baixo valor agregado e a longas distdncias. Os principais

produtos movimentados por ferrovias, granéis como minérios (ferro, manganés), carvio
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mineral, bauxita, derivados de petréleo, cereais (soja, farelo), cobrindo grandes
distdncias.

Como se sabe, a ferrovia caracteriza-se pela elevada parcela de custos fixos na
formagdo do custo total e dos critérios adotados normalmente de rateio do custo séo pela
unidade de produgéo tonelada-quildmetro util transportada (7K U).

Segundo DIAS (1987, p.33-34), outras razdes importantes para utilizagdo deste
modal somente com produtos com as caracteristicas descritas s#o: a falta de uma infra-
estrutura de armazenagem em apoio ao sistema, operagdes de carga/descarga ao longo
das localidades servidas pelas ferrovias, despacho, triagem de vagdes nos pétios,
controle de trafego, conferéncia de carga, etc. Estes fatores sdo muito onerosos para
produtos em pequenas quantidades, tornando-os pouco atraentes e raramente utilizados
pelas industrias na distribuigdo dos mesmos.

No que diz respeito ao sistema ferroviario, fatores como a inadequagéo da malha
ferroviaria, precariamente mantida, operacionalmente desarticulada, com o historico
problema da diversidade de bitolas e volumes restritos de recursos necessarios
disponiveis na iniciativa privada, para reverter a situagdo, conduzem a perspectiva de
um desenvolvimento operacional abrangente, somente a médio prazo.

Deve-se ressaltar a importincia que representa o transporte ferrovidrio para a
integracdo intermodal e, conseqiientemente, para a reducfo dos custos de transporte, em
especial, para a carga geral, que apresenta geralmente valores agregados elevados.
Porém, apresenta condicionantes que devem ser equacionados. A carga geral se origina
de diversas regides e em diversos pontos das mesmas. Como o transporte ferroviario
ndo ¢ flexivel, torna-se necessario a implantagdo de terminais logisticos ao longo das
ferrovias, assim como, ampliagdo dessas vias em muitas regides geradoras de cargaé
ainda carentes. Somente dessa forma, se viabilizaria, de uma forma eficiente, sua
utilizagdo no transporte de carga geral, conseqiientemente, no sistema multimodal.

A concretizagio do sistema integrado de transporte rodo-ferro-aquaviario para
carga geral no Brasil, ¢ um objetivo importante a ser alcangado, porém, numa

perspectiva de médio ou longo prazo.
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3.3.3 Modalidade Aquaviaria

‘A grande extens@o da costa litordnea brasileira, dotada de um grande nimero de
portos maritimos, além de alguns portos fluviais que atendem navios costeiros € a
locagdo, ao longo da mesma, dos principais polos geradores de cargas do pais, da ao
transporte de cabotagem condigbes basicas para oferecer um sistema de transporte
eficiente € ndo oneroso. Porém, na pratica a experiéncia tem demonstrado que isso n&o
vem acontecendo. Aliado a fatos passados, com relagéo a politicas de investimento, ja
mencionados no presente trabalho, o transporte de cabotagem esta fortemente vinculado
a eficiéncia da operagfo portuaria.

O grande obstaculo para o crescimento da cabotagem, além dos problemas
estruturais e institucionais da navegacfo brasileira, ¢ a ineficiéncia € o alto custo dos
portos brasileiros, que tornaram a competi¢do com a rodovia inviavel. O Governo,
ciente do problema, preocupa-se em recuperar o sistema de transportes maritimo, a
partir da promulgacdo da Lei n® 8630 de 25.02.1993, Lei da Modernizag¢io dos Portos.

Iniciou-se amplo processo de reformulagdo do sistema portuario do pais,
envolvendo sua privatizagio como forma de viabilizag@o de investimentos necessarios a
modernizagdo das instalagdes € a racionalizago dos servigos. _

Em setembro de 1996, o Conselho Nacional de Desestatizagdo- CND, aprovou o
programa de privatizagdo do sistema portuario brasileiro, composto por 35 portos. Além
disso, havia sido também criado, por meio do Decreto n° 1467 de 27.04.1995, o Grupo
Executivo para Modernizagdo dos Portos — GEMPO, responsavel por algumas das
medidas implementadas como modernizagio da gestdo da mdo-de-obra portudria,
racionalizagdo das taxas e tarifas portuaria e nova regulamentagdo dos servigos
aduaneiros em portos ¢ instalagdes portuarias (BRASIL, 1999).

Outra medida, foi a definigdo pelo Ministério dos Transportes, relacionadas aos
portos considerados pequenos, assim como 0s portos que integravam o sistema
Portobras, que cabera aos Estados € Municipios a implementagdo do programa de
desestatizagdo, com base em assinatura prévia de convénio com o Governo Federal,
onde s3o definidas as clausulas de arrendamento.

Cabe destacar a implantagdo do novo modelo de gestio da m&io-de-obra, ja
instalado em todos os portos nacionais, com objetivo de acabar com o monopdlio dos

sindicatos de trabalhadores na estiva e prevenir praticas contrarias ao interesse publico,
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na escalagdo de pessoal, controle das horas trabalhadas e elaboragdo das respectivas
folhas de pagamentos (Lei n® 8630 de 25.02.93, art. 18 € 25).

Foram implementadas outras agdes direcionadas a redugéo dos custos na area
portudria como: levantamento dos trabalhadores portuarios em atividade para
conhecimento da verdadeira dimensdo da m#o-de-obra portudria disponivel, que ¢ um
passo importante para melhoria nas relagdes capital/trabalho nos portoé; treinamento
dos trabalhadores portuarios para o aprimoramento da qualificagdo e maior desempenho
das atividades; retomada do pagamento da indenizagdo do trabalhador portuario,
instituida pela Lei dos Portos para adequar os contingentes de m&o-de-obra portudria em
atividade.

O Governo Federal estd empenhado nfo s6 na modernizagdo de seu Sistema
Portuario Nacional, como também na revitalizag@o e no aproveitamento e utilizagdo de
seu Sistema Hidroviario Nacional.

O Ministério dos Transportes estd desenvolvendo um amplo programa de
modernizacdo das atividades portuarias, cujas agdes visam envolver ndo s6 o setor
privado mas também os governos estaduais € municipais, com o propdsito de estimular
a redugdo dos custos portudrios, o aumento da eficiéncia das operagdes € do
gerenciarhento e administragéio das instala¢des, a racionalizacgéio € a transformagéo das
relagdes capital/trabalho, limitando a atuag&o do Estado, nos portos publicos, as fung¢des
de Autoridade Portuaria. Foi langado em outubro de 1995, o Programa de Privatizagio
dos Portos Brasileiros, coordenado pela Secretaria de Transportes Aquaviarios - STA,
através do Departamento de Portos, sob a orientagdo do Conselho Nacional de

Desestatizagdo, € que previa as seguintes metas e agées (BRASIL, 1999, op.cit.):

e aceleramento do Programa de Reestruturagdo ¢ Saneamento Financeiro de
todas as Companhias Docas, com o seu afastamento imediato de todas as
operagdes portudrias, que seriam transferidas a exploragéo privada, sempre
através de licitagdio publica, passando a exercer unicamente a fungéo de

Autoridade Portuaria;

e agilizagdio do Programa de Estadualizagio ou Municipaliza¢dio de todos os
portos publicos, vinculados provisoriamente as Companhias Docas, visando
a privatizagio de todos os servigos € o arrendamento das 4reas e instalagdes

portuarias e,
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e intensificagdo dos Programas de Arrendamento de Areas e Instalagdes em
todos os portos publicos, sempre através de licitagdes na modalidade leildes

ou concorréncia publica.

Quanto ao Programa de Estadualizagdo ou Municipalizagio de Portos, os portos
que eram administrados diretamente pela extinta Portobras, e que foram vinculados a
Companhia de Docas, foram transferidos aos estados ou municipios, através de
convénios de delegagio, com 0 compromisso destes se aterem unicamente as fungdes de
Autoridade Portuaria, implementando o programa de arrendamento de areas e
instalagdes e transferindo todas as operagdes a iniciativa privada.

Através da privatizag@io dos servigos portudrios, o0 Governo inseriu no processo a
figura do Operador Portuario Privado na prestagdo dos servigos € no arrendamento de
areas e instalagdes a iniciativa privada. Hoje, os servigos de operagdo portudria, com
excegdo daqueles referentes a infra-estrutura, estdo sendo realizados pela iniciativa

privada, através dos operadores portuarios privados.

3.4 LOGISTICA DO TRANSPORTE INTERMODAL

7

Sabe-se que um sistema (conjunto) logistico € constituido de uma série de
subsistemas (componentes) como Administragio de Materiais e Distribuigio Fisica as
quais séo integradas pelo processamento de pedidos, armazenagens, administragdo de
estoques, unitizagfo, expedi¢do, transferéncia para centros de distribuigéo, gestdo de
informagdes logisticas, etc., sendo de extrema importdncia para essa cadeia de
componentes, 0 conhecimento da Teoria de Sistemas e a implementagdo de seus
principios em todo o processo (NOVAES & ALVARENGA, 1994, p.110-119).

Muitas vezes o conjunto néo produz resultados esperados pela ineficiéncia de
um dos componentes ou porque a interface entre alguns deles apresenta problemas.
Portanto, uma visdo micro do processo, por mais privilegiada que possa ser ndo garante
o sucesso do mesmo. Mais importante do que melhorar cada subsistema
individualmente, seria pensar no sistema como uma cadeia de componentes
interdependentes.

Para o caso das relagdes intersetoriais e intermodais dentro da abrangéncia de

um pais, o enfoque sistémico ¢ igualmente importante. A abordagem do problema sob
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esse aspecto é macroecondmica, onde o planejamento, em nivel intersetorial, envolve
tomada de decisdes em relagdo a distribuicﬁo de recursos entre os diversos setores, de
modo que cada qual possa contribuir para o desenvolvimento equilibrado do pais
(UELZE, op.cit., p.229-240).

Fontes de distor¢Ges podem ser encontradas dentro da 4rea do interesse do
planejamento de transportés pela inexisténcia de integragéio politica em nivel Federal,
Estadual e Municipal, isto €, pela falta de uma visdo sistémica dos administradores
governamentais de todos os niveis.

Com relagéo aos transportes, esse planejamento assume um carater fundamental
devido as interdependéncias existentes entre esse € os demais setores. Dentre essas
interdependéncias pode-se citar as que decorrem da expansdo do setor manufatureiro as
quais s@o limitadas as disponibilidades do setor de transportes.

Outro nivel de planejamento em menor escala que o intersetorial, porém, n3o
menos complexo e importante, € o intermodal, envolvendo as diversas modalidades do
setor de transportes. O aspecto reside na alocagdo de recursos entre as diferentes
modalidades do sistema de transportes. O planejamento desse nivel decorre do fato de
existirem interdependéncia evidente entre os diversos modais de transportes e dos
diversos projetos dentro de suas respectivas areas de atividades. Para que se possa ter
uma cadeia de transporte interligada, € possa explorar todas as vantagens inerentes de
cada modal € necessario que todos estes estejam prontos a dar o maximo de suas
capacidades relacionadas a custos, tempo e espago. Para isso, o planejamento de
investimentos, conseqiientemente, de desenvolvimento se dara sob uma oética sistémica.

Segundo NOVAES & ALVARENGA (op.cit, p.48-53), existem seis
caracteristicas e propriedades que podem ser consideradas essenciais para o
entendimento e aplicag@o do enfoque sistémico: visdo do sistema como um conjunto de
componentes que interagem; otimizar 0s componentes para otimizar o sistema; 0s
sistemas tém objetivos a serem atingidos; os sistemas requerem um planejamento; a
manutengdo do nivel de desempenho requer controle permanente; o sistema deve
interagir com o meio a sua volta.

Deve-se examinar as implicagdes que poderdo advir da alocagdo de recursos
destinados a cada modo em relag@o ao sistema de transporte como um todo. Torna-se
.conveniente definir os objetivos a serem atendidos pela otimizago do sistema, isto é,

maximizar beneficios € minimizar custos, manter o equilibrio entre absor¢do de mio-de-
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obra e modernidade fecnolégica, atender aos imperativos de integragéo nacional, reduzir
os efeitos do desenvolvimento do setor quanto ao impacto ambiental, etc.

Da analise acima referida pode-se concluir, pesarosamente, que ao longo dos
anos os administradores brasileiros jamais planejaram os transportes através de uma
visdo sistémica, integrada, pois para isso seria necessario um planejaménto de longo
prazo.

As politicas dos transportes no Brasil (conforme item 2.2 do presente estudo
“Historico dos Transportes no Brasil”) sempre foram imediatistas, isto é, com
necessidade de resultados imediatos atendendo mais aos interesses politicos do que
visando seu desenvolvimento. Porém, dadas as imensas dificuldades de déficits, tanto
internos como externos, globalizagéo, mercado comum entre paises vizinhos, etc., foi
necessario tomar providéncias no sentido de dinamizar a economia €, para isso, €
fundamental um bom sistema de transportes. Para que isso ocorra € preciso que o
transporte se encaminhe para um sistema integrado, atendendo ndo um ou outro setor,
mas todos de forma sistémica.

Hoje, os avangos tecnoldgicos dos meios de transportes, permitem que se possa
atingir qualquer ponto, bastando aliar os problemas de custo € tempo aos de qualidade e
eficiéncia dos servigos de transportes a serem prestados.

As empresas transportadoras, que competem entre si, passaram a sofrer
influéncia do dono da carga, na medida que este passou a questionar os fatores de custo,
tempo, qualidade e eficiéncia dos transportes.

Quanto aos custos devem eles ser referidos a todos os dispéndios, diretos e
indiretos, inclusive os financeiros que sdo importantes em paises com elevadas taxas de
inflagdo e de juros, a fim de que possa ser determinado o custo global do transporte total
porta-a-porta.

Com relagdo ao tempo, embora dependa da velocidade dos meios de transportes
e das distdncias dos percursos, devem ser acrescidos dos tempos de espera nos
terminais, das paralisagdes dos servigos, bem como da transferéncia nas interfaces dos
diferentes modais, devendo igualmente se considerar o tempo total do porta-a-porta, e
n#o apenas os de transporte no percurso de cada trecho.

A qualidade dos transportes pode ser traduzida no fato das mercadorias
chegarem ao destinatario em condi¢des de serem aceitas, tranqiiilizando-o quanto ao

pagamento a ser efetuado pela compra das mesmas.
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A eficiéncia caracteriza-se pelos baixos custos de transportes (fretes) e peld
manuseio durante a movimentagio nos terminais, pela rapidez operacional e seguranga
satisfatéria. Em relag@o a seguranga, entende-se como da carga, dos veiculos (meios),
dos equipamentos, das instalagdes fixas, dos trabalhadores e de terceiros.

Utilizando uma visdo sistémica dentro de todo este processo e procurando tirar
vantagens das virtudes de cada modal, caminha-se, obviamente, para o transporte

intermodal ou, logisticamente mais abrangente, multimodal.

Quadro 3.2 Evoluciio da Conteinerizagio no Transporte de Cargas

825.709 9.005.959
906.612 ~10.558.544 109,80
1.057.722 12.946.368 128,10
1.274.031 16.513.338 154,30
- 1.266.770 16.824.011 153,42
1.356.628 _18.823.592 164,30
1.428.717 _20.008.287 173.03
1.571.588 22.430.644 190.33

Fonte: DP/MT: *Nota: O quantitativo é em unidades e ndo em TEU’s (20°). **Estimativa

A transferéncia de carga de um modo para outro ndo ¢ uma idéia nova, na
verdade € uma pratica comum de transporte que comegou ha centenas de anos. Contudo,
o surgimento do contéiner € o crescimento da conteinerizagio, ajudou a impulsionar o
transporte intermodal (ver quadro acima). _

O contéiner ¢ um equipamento construido de acordo com normas técnicas
internacionais, dotado de medidas externas padronizadas, tornando possivel seu uso

repetido durante longo periodo de tempo e permitido sua transferéncia de uma para

‘outra modalidade de transporte, com total protecdo a carga nele acondicionada, em

termos de seguranga ¢ inviolabilidade.
O contéiner nasceu com a necessidade de maior flexibilidade no manuseio e
acondicionamento de cargas, visando principalmente o transporte porta-a-porta,

havendo sido largamente usado durante a II Guerra Mundial (LIMA, 1987).
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Em 1968 a Organizagdo Internacional de Normalizag¢do (International Standards
Organization- ISO), reuniu todos os tipos de recomendagdes para contéineres de carga
leve e pesada e chegou a uma padronizagdo do equipamento. Em 1973 esta
recomendag&o foi publicada como ISO Standard 668 série I, para contéiner de carga.

No Brasil, a ASsociac;ﬁo Brasileira de Normas Técnicas — ABNT, padronizou as
dimensGes dos contéineres de acordo com a ISO, através da NBR-5978.
Comercialmente, os tipos que realmente predominam sdo 40’ (pés) e 20° (pés). Foi
estabelecido até uma unidade de conteinerizagdo, denominada TEU (twenty feet
equivalent units), onde um contéiner de 20’ = 1 TEU; um contéiner 40° = 2 TEU’s
(DAVID, 1994, p.06).

Segundo ROMANO (1987), a empresa de navegagdo pioneira na utilizagdo do
contéiner no Brasil foi a Moore McCormack, em 1965 no porto de Santos, sendo que
das linhas nacionais foi a Netumar, no final do ano de 1967. Hoje, 0 uso do contéiner no
Brasil esta totalmente difundido nas operagdes com carga geral, congelados e, até
mesmo, granéis.

Téo logo se iniciou o uso do contéiner no Brasil, o Governo baixou normas para
controle e autorizag@o de seu uso, através da Lei n° 4907, de 17.12.1965 (Diario Oficial
da Unifio de 21.12.1965, segdo I — parte I), regulamentada pelo Decreto n® 59316, de
29.09.1966 (Diério Oficial da Unido de 04.10.1966, secéo I — parte I).

Com o desenvolvimento da conteinerizagdo, o Governo sentiu a necessidade de
rever e atualizar a legislagdo através de trabalho que contou com a participagdo de
todos os setores da iniciativa privada. Surgiu dessa maneira a Lei n® 6288, de
11.12.1975, que dispde sobre a utilizagio, movimentagio e transporte, inclusive
intermodal, de mercadorias em unidades de carga e da outras providéncias. Esta Lei foi
regulamentada pelo Decreto n® 80145, de 15.08.1977 e apresenta alguns aspectos

principais:

a) definir contéiner, para todos os efeitos legais, como um acessério do veiculo
transportador, ndo podendo ser considerado como embalagem de carga

(artigo 3°); e

b) o transporte € classificado de intermodal quando a carga ¢ transportada

utilizando-se duas ou mais modalidades de transporte (artigo 8°).
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Em substitui¢@o a legislagdo acima, foi decretada, sancionada e regulamentada a

9611, de 19.02.1998 que dispde sobre o Transporte Muitimodal de Cargas

(Didrio Oficial da Unido de 13.04.2000). Alguns aspectos principais podem ser

destacados como:

a)

b)

d)

definir como Transporte Multimodal de Cargas aquele que, regido por um tnico
contrato, utiliza duas ou mais modalidades de transporte, desde a origem até o
destino, ¢ ¢ executado sob a responsabilidade tnica de um Operador de
Transporte Multimodal (Artigo 2°);

Operador de Transporte Multimodal é a pessoa juridica contratada como
principal para a realizagéo do Transporte Multimodal de Cargas da origem até o

destino, por meios proprios ou por intermédio de terceiros (Artigo 5°);

cabe ao Operador de Transporte Multimodal emitir o Conhecimento de
Transporte Multimodal de Carga (Artigo 7°); |

o Conhecimento de Transporte Multimodal de Cargas evidencia o contrato de
transporte multimodal e rege toda a operagio de transporte desde o recebimento
da carga até a sua entrega no destino, podendo ser negociavel ou ndo negociavel,

a critério do expedidor (Artigo 8°);

para efeitos desta Lei, considera-se unidade de carga qualquer equipamento
adequado a unitizago de mercadorias a serem tran'sportadas, sujeitas a
movimentagdo de forma indivisivel em todas as modalidades de transporte
utilizadas no percurso. A unidade de carga, seus acessorios € equipamentos ndo

constituem embalagem e séo partes integrantes do todo (Artigo 24).

Em fungdo da importancia que vem sendo assumida pela logistica empresarial

como instrumento de competitividade, existe uma tendéncia da terceirizagdo das

atividades logisticas. Para tanto, foi desenvolvido pela Associagdo Brasileira de

Logistica — ASLOG e a Associagdo Brasileira de Movimentagdo e Logistica - ABML

(1999), o conceito de Operador Logistico.

Segundo a ABML, Operador Logistico ¢ o fornecedor de servigos logisticos,

especializado em gerenciar e executar todas ou parte das atividades logisticas nas varias

fases da cadeia de abastecimento de seus clientes, agregando valor aos produtos dos

mesmos, € que tenha competéncia para, no minimo, prestar simultaneamente servigos
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nas trés atividades basicas de controle de estoques, armazenagem e gestdo de
transportes. '

Pode-se, portanto, associar o Operador de Transporte Multimodal as
caracteristicas do Operador Logistico, porém com peculiaridades um tanto mais
especificas com relagéo a gestdo de transportes.

A mesma ABML, diz que para prestar servigos eficientes de gestdo de
| transportes, o fornecedor de servigos logisticos deve:

a) qualificar e homologar transportadoras;

b) controlar ou realizar transportes;

¢) negociar o nivel de servigo desejado das transportadoras;

d) pesquisar periodicamente os valores de fretes nas pragas desejadas;

e) coordenar de forma eficaz a chamada de transportadoras;

f) conferir e realizar o pagamento dos fretes;

g) medir e controlar o desempenho das transportadoras frente aos padrdes de
mercado; e

h) emitir relatério de acompanhamento do nivel de servigo.

PEGRUM (1973, P.06), analisa a importincia do transporte na economia da
seguinte forma: “A posi¢do tnica que o transporte ocupa na atividade econdmica,
advém da redugdo que faz das resisténcias de tempo e espago para a producdo de
mercadorias € servigos econdmicos. A importincia disso, em termos de alocagdo dos
recursos econdmicos, ¢ indicada pelo fato de que, provavelmente, pelo menos um tergo
de nossa riqueza nacional é diretamente dedicada ao transporte. Tédo importante ¢ que,
sem o transporte, a atividade humana organizada seria impossivel; a completa
paralisa¢do dos servigos de transporte de uma comunidade é a maneira mais rapida de
assegurar a paralisia completa do esforgo cooperativo: econdmico, politico e social.”

Sabe-se que num sistema de transportes, existe uma variedade de opgdes para
que se possa movimentar produtos de um ponto para outro. Pode-se escolher entre uma
ou mais de cinco modalidades como fodoviério, hidrovidrio, ferroviario, aerovidrio e
dutoviario, as quais podem ser combinadas. A escolha mais adequada ¢ eficiente dessa
combina¢do vai depender, obviamente, das peculiaridades e condigdes técnicas
oferecidas pela regido onde sera processado o transporte. Porém, deve-se ressaltar que
cada uma destas modalidades possui virtudes e deficiéncias, assim, sera necessario um

mecanismo que procure o aproveitamento maximo da capacidade de cada uma delas. A
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forma de transporte que vem sendo utilizada no Brasil ¢ o transporte combinado
(intermodal).

Tanto o Transporte Intermodal, como ¢ hoje praticado, como o Transporte
Multimodal que ¢ cada vez mais adotado, além de serem constituidos pela utilizagdo de
dois ou mais modos, necessitam de uma boa estrufurac;ﬁo de cada um dos sistemas
unimodais que o compdem, bem como da integragdo fisica dos mesmos através dos
terminais, nos quais ocorre a transferéncia da unidade de carga de um para outro modo,
resguardando a inviolabilidade e indivisibilidade da mesma. Isso exige a existéncia de
instalagbes e equipamentos especializados e apropriados, na origem, no transito € no
destino, dai o carater sistémico do Transporte Multimodal.

Para as caracteristicas peculiares e privilegiadas com relagdo ao transporte
aquaviario no Brasil, a navegagdo de cabotagem ¢ um importante elemento para
constituir o sistema integrado de transporte do Pais. Porém, para isso, é necessaria uma
infra-estrutura portuaria moderna e eficiente, com mecanismos de transferéncias de
cargas entre os modais atendendo de maneira eficaz as necessidades de transbordo e

uma frota de embarcages a altura da eficiéncia exigida nesse processo.
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4. CONTEXTO ECONOMICO CATARINENSE

4.1 INTRODUCAO

A globalizag@o, como fato politico, econdmico e cultural €, ao lado do colapso
do comunismo, um dos fendmenos estruturais-mais importantes do final de século. Ela-
comegou uma “Nova Era” nas relagdes internacionais com uma ampliagdo dos fluxos
comerciais € com uma mudanga de paradigma com relagéo a regra geral de que todas as
fases de produgdo de uma determinada mercadoria fossem realizadas num mesmo pais.

‘Isto ¢ o resultado da interagio de varias novas tendéncias, entre-as quais a redugdo nos
custos da mobilizagdo dos fatores de produgéio e das economias de escala exigidas por
processos produtivos tecnologicamente mais sofisticados (PEIXOTO, 1997, p.04).

O mundo pode ser dividido pelas regides ou paises que participam do processo €
usﬁfruem- os beneficios- € os- que ndo participam: Os- primeiros- estdo- geralmente-
associados a idéia de progresso, riqueza, melhores condigdes de vida; os demais, a
exclusdo, marginalizagdo, miséria. A globalizagdo produziu uma janela de
oportunidades para que mais paises pudessem ingressar nas principais correntes da
‘economia mundial. Os Tigres Asiticos e o Japdo sdo exemplos claros de paises que
souberam aproveitar as oportunidades dadas pela economia mundial através da adogéo
de um conjunto de politicas que incluem, entre outras, o desenvolvimento de uma forga
de trabalho bem treinada e qualificada e a implementagdo de modelos voltados para a
exportacao.

Para CARDOSO (1997, p.11), a crise financeira internacional € a recessdo
econdmica do inicio dos anos 80, entre outros fatores, sinalizaram, em nagdes de
economia fragil, o esgotamento do modelo de “substituigdo de importagdes™ pautado na
forte ‘participagido do Estado no investimento para o crescimento ‘econdmico € no
comércio externo restrito as exportag3es, sobretudo pela falta de poupanga interna e
pela crise nas finangas publicas.

Portanto, no decorrer dos anos, alteragdes globais em curso, convergiram para
uma situagéo- de-alargamento do  comércio- mundial e para o -aumento da -competigfo,

- pela conquista de mercados, agora sob novas condigdes tecnologicas.
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Para outros paises em desenvolvimento, entre os quais o Brasil, a integra¢do na
' economia global esta sendo feita a custa de muito esforgo, de'ajuste interno e numa
época de competi¢do internacional mais acirrada. Esta competi¢do com base em maiores
niveis de produtividade, produz seus efeitos negativos, com sérios reflexos sociais com
a queda no nivel de emprego.

Outra constatagdo com relagdo ao grave problema do-desemprego ¢ a perda da
competitividade de certos setores da economia antes protegidos por barreiras tarifarias.

Apesar dos efeitos negativos trazidos pela globalizagdo (SDEIM,1999), ¢
importante destacar as conseqii€éncias positivas desse processo. A globalizagdo
‘econdmica estd associada a uma revolugdo nos métodos de produgdo que resultou numa
mudanga significativa nas vantagens comparativa das nagles. A posi¢do competitiva de
um pais em relagdo aos demais é determinada pela qualidade de seus recursos humanos,
pelo conhecimento, pela ci€ncia e tecnologia aplicadas a produgéo.

A abundancia de' mio-de-obra- e de- matérias-primas - passou-a ser' vantagem
comparativa de importincia cada vez menor. Portanto, na ultima década foi criada uma
cultura que consolidou a vis@o da empresa de base tecnoldgica, que agrega inteligéncia
ao produto como um novo paradigma econémico.

‘Sendo assim, ‘queira-se ou ndo, a globalizagdo econdmica é uma nova ordem
internacional que deve ser encarada de forma concreta e realista, procurando de todas as
formas, adaptar-se a suas exigéncias € a nova realidade.

No Brasil, os anos 90 foram marcados pela abertura econdmica, estabilizagdo
monetaria, queda  de barreiras- alfandegarias- e, principalmente; pela  inovagédo-
tecnolégica, 0 que provocou maior competi¢éio entre as empresas, € as que ndo se
adequaram ao novo sistema foram alijadas do meio ou sofreram pesadas conseqii€ncias.

Por outro lado, aquelas que fizeram adogdo de novas tecnologias, programas de
““qualidade, métodos avangados de gestdo, de profissionalizagdo, ‘com preocupagio
ambiental e social, permanecendo distantes dos altos juros, obtiveram consideraveis
ganhos de produtividade.

Sabe-se que a economia brasileira, ao longo dos anos, tem se caracterizado por
ser extremamente instdvel, apresentando  uma variabilidade de altos e baixos muito-
incémoda e prejudicial a qualquer pais que pretenda atingir o desenvolvimento pleno.

Esse almejado desenvolvimento econdmico Santa Catarina vem alcangando de

forma gradativa e constante a cada ano que passa, pois sua economia regional,
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paradoxalmente 4 nacional, tem se mostrado relativamente estavel, com setores
industriais descentralizados ¢ bastante diversificados € com excelente crescimento
econdmico nos ultimos anos (VIEIRA, 1996, p.13). |

Essas caracteristicas, lhe conferem um bom pré-requisito para qualquer estudo,

proporcionando uma boa representatividade e, conseqiiente, credibilidade .

Quadro 4.1 Crescimento da Producdo Industrial — 1990/1997 (%)

Brasil ' 16,8

Parana 17,6

Rio Grande do Sul 245

. Fonte: IBGE/CNI

Segundo o IBGE (2000), seu crescimento industrial ao longo da década de 90 foi
superior a 26%; a evolugdo do PIB per capita foi de 237%, entre 1991/1997, como se-

pode observar nos quadros 4.1 € 4.2.

Quadro 4.2 Evolugio do PIB “Per Capita” em Reais (RS / hab)

1991 1996 %

Brasil . 2280 .. 5413 - .2374

Parana 2423 5736 236.7

Rio Grande do SUL | 3295 | 7036 | 2135

Fonte: IBGE/DP/DCN

Fica demonstrado, que o setor industrial catarinense, através de muito sacrificio
vem, gradativamente, se- adequando- a esta  “Nova Era”. O setor ganhou profundas-
cicatrizes e¢ além dos altos e baixos da economia brasileira, sofreu sérias dificuldades
com a abertura de mercados aos importados e com sobrevalorizagio do real, que onerou
as exportagdes. Isso impediu um mercado extremamente importante que vem, ao longo

~dos anos, caracterizando a atividade comercial das grandes empresas de Santa Catarina.

Muitas empresas, ainda em fase de processo de reestruturacdo, continuam em

dificuldades, porém caminhando firme para a superagéo.
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Quadro 4.3 Participagio do PIB/SC no Nacional a Preco de Mercado Corrente

Sfio Paulo 30,19 | 3745 | 37,23 | 3570 | 3745 | 3548
Rio de Janeiro 1537 | 14,18 | 1221 | 10,89 | 13,17 | 1123
Minas Gerais 17859 | 927 | 11,68 | 12,49 | 13,12 | 1001

Rio GrandedoSul | 861 | 7,97 | 746 | 7,00 | 661 | 795

Parani 17671 | 582 | 606 | 631 | 595 | 606

Bahia 378 | 434 | 431 | 479 | 453 | 425

' 1279 | 318 | 324 | 332 | 337 | 370

Fonte: PEE/EBAP/FGV e IBGE/DP/DCN

Segundo o SDEIM (2000), o Estado de Santa Catarina representa apenas 1,12%
do territério e 3% da populagdo do Pais €, mesmo assim, ocupa a sétima posi¢do na
formag&o do Produto Interno Bruto Brasileiro (ver quadro 4.3).

Em 1997, o Produto Interno Bruto do Estado registrou um aumento recorde nos
ultimos 10 anos, 1986/1996, acusando taxa de crescimento de 6,8%. Este incremento

proporcionou um aumento da renda per capita do cidadfo catarinense em 5% (IBGE).

Quadro 4.4 PIB/SC e Valores “Per Capita” (1990/1997)

) *Fonte: Instituto Cepa, IBGE, SNIC No céalculo do PIB em délares foi usado valor médio da moeda
dos anos 1995,1996,1997. (*) Estimativa preliminar de 07de abril de 1998.

A explicagdo para esse fendmeno deve-se a diversificagdo e descentralizagdo de

seus setores produtivos, possuindo poélos econdmicos concentrados em regides bem
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definidas (microgides). O modelo catarinense de desenvolvimento tem sua marca na
equilibrada distribuigdio das atividades econdmicas. A agropecudria, a indistria e os
servigos estdo presentes em todo o Estado e cada regido desenvolveu uma
especializagiio dentro sua vocagdio fisico-territorial. E assim que o Oeste agricola,
pecuario ¢ agro-industrial convive com o Nordeste das industrias eletro-metal-
mecanicas; com o Planalto dos ramos madeireiro, mobiliario e celulose e papel; com o
Sul do Carvido e da ceramica; € com o Vale do Rio Itajai da indistria téxtil e do
vestuario.

O Produto Interno Bruto de Santa Catarina somou R$ 31,6 bilhdes em 1997,

'per caplta dos catarlnenses passou para R$ 6.380, apresentando uma taxa de
crescimento de 5,9 % em relagdo a 1996.

Para a SDEIM (2000), o bom desempenho ¢ fruto da participagdo positiva de
todos os setores da economia catarinense, comeg:ando pela evoluqao do,_setor mdustrlalk
que no ano de 1997 atingiu 6,95 %, destacando-se a Construgao C1v11 pelo segundo ano
consecutivo com 13,91 % e Induastria de Transformagdo com 6 %. Na Industria de
Transformagdo, os géneros que mais se destacaram foram: Metalurgia (24,83 %);
Material Elétrico € Comunicagdes ( 25,63 %); Madeireiro ( 17,81 %); Téxtil (6,48 %),
Produtos Alimentares ( 3,74 %) ¢ fumo ( 25,95 %),

O setor agropecudrio que representa em torno de 18 % da economia catarinense
cresceu 12,05 %, teve um dos melhores resultados dos ultimos cinco anos. A agricultura
por exemplo apresentou um crescumento de 18,85 %. Com relac;ao a pecuana‘_
catarinense, a avicultura destacou-se apresentando um cresc1mento de 14 4 %, puxando:
o desempenho do subsetor para 5,09 %.

O setor de servigos, que apesar de ter reduzido a sua participagdo em 1997,
também apresentou bom Iesultado com 4,46 % em relaqao 20 ano de 1996 uma vez
mais unpulswnado pelo setor de transporte e comunicagbes. O comércio teve um
aumento de 1,28 %, acompanhando a evolugio nacional que foi de 1,26 %.

Segundo a Fundagdo IBGE (1999), em 1997 a economia brasileira cresceu
3,68%. O setor Industrlal contmuou em elevac;ao apresentando uma taxa de 5 52 % em

relacdo a 1996.
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O resultado da industria brasileira foi comandado pelos bons desempenhos da
industria automobilistica, com crescimento de 14,31 %, da industria de beneficiamento

de produtos vegetais, com 11,41 %; da construg@o civil que cresceu 8,45 %.

Quadro 4.5 Variacdio e Participacéio Setorial do PIB/SC - 1991/1997 (%)

Fonte: SDE/Diretoria de Géograﬁa, Cartografia e Estatistica, Instituto Cepa ¢ Fundagéo IBGE

A Industria Extrativa Mineral cresceu 7,28 % e os Servigos Industriais de
Utilidade Publica, 5,15 %. Com relagdo ao setor Agropecudrio e Servigos os resultados
demonstram crescimento de 2,69 % e 1,24 %, respectivamente.

Deve-se salientar que o desempenho da economia de Santa Catarina no mesmo
periodo, foi bem superior ao do Pais, destacando-se em particular o setor agropecudrio e

de servigos (ver quadres 4.5 € 4.6).

Quadro 4.6 PIB/Santa Catarina em relac¢io ao PIB/Brasil — 1996/1997 (%)

Total 68 3,68
Agropecuéria 12,05 2,69
Industria 6,95 5,52
Servigos . 4.46 1,24

Agr‘;p‘gcuéna 17,51
Industria 43,14
Servigos 39,35

Fonte: SDE/Diretoria Geografia, Cartografia e Estatistica/Geréncia de Anélise Estatistica e Instituto Cepa.
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No balango geral do Estado em 1997, as exportagdes catarinenses, que
Tepresentam 3,3 % das gxportagdes brasileiras, fecharam com saldo positivo de 6,39 %,

em relag@o ao ano anterior.

4.2 SETORES INDUSTRIAIS

Santa Catarina ¢ uma economia voltada para os mercados interno e externo, na
medida em que o Brasiil‘,,j_ngre_ssaﬁggma_,f_ase .‘dg‘g’l;pante €,,20 mesmo tempo, o l,_‘gomércio
internacional sa ‘torna mais cdrribetitivo. Ha sétores importantes como: alimentos
industrializados, mdveis, linhas de téxteis e confecgdes e produtos de metal-mecanica.

Segundo, a FUNDACAO IBGE (1998), em relagdo aos indices médios
brasileiros, do periodo 1991-1998, as atividades industriais catarinenses que mais se

1entares, metalurgla matenals eletncos € pléstlcos Em

| destacaram foram produtos ali

desempenho Santa Catanna superbu 0 Brasnl nos ramos da mecamca textels papel e
papeldo, entre outros. Possui um parque industrial bem diversificado e revelando forte
‘ espemallzaqao nos ramos do vestuarw € texte1s produtos de matenas plastlcas
allmentac;ao papel papelio e celulose COmo tambem 'NO ramo Cceramico.

Os valores dos investimentos estimados para os anos 1999-2004, para o estado
sdo da ordem de 2,9 bilhdes de ddlares, segundo PRODEC (1998), (ver quadro 4.7). No
penodo de 1997 1998 foram realizados investimentos de USS$ 920 milhdes, isto ¢,
31 % do total prewsto para 0 perlodo (SDEIM, 2000). |

Quadro 4.7 Valores dos Investimentos Catarinenses (1999-2004) US$ mil

1999  873.144
2000 .373.064
2001 266.206
2002 216.236
2003 156.074
2004 129.424

Fonte: Pesquisas do projeto FIESC e do PRODEC.
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Em fungfio de sua formagdo histdrica e disponibilidade de recursos naturais, o
estado de Santa Catarina pode ser dividido em cinco grandes regides econdmicas, cada

uma com caracteristica propria e distinta.

4.2.1 Regido da Grande Florianépolis

Abrange a ilha de Santa Catarina, onde esta localizada a capital e os municipios
circunvizinhos. E o centro de servigos administrativos, polo turistico e de lazer. A
inddstria ndo tém maior expressdo na economia do Estado. A agricultura também ndo
apresenta maior destaque.

Contudo, segundo se constata em relatdrios do PRODEC (1998), emergira como
regido. promissora, € com crescente. impogténgiﬁa‘ setorial em info;fmétiqa_, auton}g_gjag: e
cerdmica de revestimento. Grande parte dos investimentos previstos, destinarh-sé a
produgio de software.

A grande Florianépolis emerge como um novo espago industrial. A regido
Jliderada pela Capital figura como uma boa novidade na geografia industrial ¢ tem

atraido o interesse de iniimeros empresarios de outros estados e até do exterior.

4.2.2 Vale do Itajai do Setor Téxtil

A industria téxtil e do vestuario, de renome nacional e internacional, tem
importante. peso. na economia catarinense. Este conglomerado industrial concentra-se,
fundamentalmente, no Vale do Itajai tendo como maior polo téxtil da América Latina a
cidade de Blumenau.

A industria téxtil e do vestuario em Santa Catarina, investe continuamente em
| Aﬂ_movagées tecnologlcas 1ncorporando mé.qumas, -equipamentos € DoOvOS metodos de
Jproduqao que lhe conferem ganhos significativos em qualidade, produtividade e,

conseqiientemente, em competitividade.

No vale do Itajai, a concentracﬁo dos investimentos, segundo PRODEC (1998),

para o setor textll locahzado no eixo Blumenal Gaspar-Brusque
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4.2.3 Sul do Setor Ceramico e Carbonifero

Na regido Sul, as atividades mais importantes estfo ligadas a extragdo mineral e
a produgio de revestimentos cerdmicos. Em razdo da existéncia de riquezas minerais,
como carvdo, argila e caulim, a regidio Sul do Estado abriga a maior concentragio de
industrias de extragio mineral e de produtos minerais ndo metilicos. Estas industrias
estio localizadas em sua maioria nos municipios de Criciima, Siderdpolis, Lauro
Miiller, Igara, Urussanga, Tubaréo € Cocal do Sul.

Santa Catarina apresenta-se como o Estado maior produtor de carvdo do Pais,
participando com mais de 65 % da produgéio nacional, e como principal pélo cerdmico
do Brasil, sediando as mais importantes empresas brasileiras produtoras de pisos e
azulejos com massa clara, feita a partir da argila e caulim encontradas com facilidade
em seu subsolo. O setor cerdmico catarinense ¢, ndo s6, importante no contexto
econdmico estadual como responde por 60% da capacidade de produgdo nacional, sendo

o lider de vendas para o comércio internacional.

4.2.4 Nordeste do Setor Eletro-Metal-Mecéanico

Este setor industrial tem como principais produtos os motocompressores
herméticos para refrigeragio, motores elétricos mono e trifasicos, produtos de linha
branca, conexdes de ferro maleavel e pecas e acessorios para industria automobilistica,
material plastico, entre outros. As industrias de matérias plésticas investiram
fortemente, contudo, parte significativa foi destinada para fora de Santa Catarina,
objetivando a aproximagdo dos grandes centros consumidores. Grandes investimentos
foram também direcionados para a metal-mecinica. Este conglomerado industrial
localiza-se, basicamente, na regidio Nordeste do Estado tendo como pdlos
concentradores Joinville e Jaragua do Sul, onde se concentram as empresas de grande

porte ¢ de tec

polos industriais estdo realizando investimentos da ordem de um bilhdo de dolares,
segundo o PRODEC (1998), para o periodo de 1997-2002.

10logia, com presenca expressiva no mercado internacional. Estes dois



82

4.2.5 Planalto do Setor Madeireiro e Celulose

Este importante setor industrial catarinense que compreende os ramos da
madeira, mobilidrio, papel e papeldo, concentra sua atividade principalmente na regiio
do planalto Norte e Serrano. No planalto Norte, nos municipios de Sdo Bento do Sul e
Rio Negrinho, encontram-se a maior quantidade de industrias moveleiras da América
Latina. Seus produtos sio de exportagdo e os de maior destaque sdo os moéveis
residenciais, madeira beneficiada. O segmento da celulose situa-se entre a regiéo de
Canoinhas ¢ no planalto de Lages, destacando-se nesta atividade os municipios de
Correia Pinto, Otacilio Costa, Lages, Campos Novos, Cagador, Fraiburgo, Trés Barras e
Porto Unido.

Os investimentos previstos para a regido serrana, aproximadamente 283 milhdes
de ddlares, acusam uma extremada concentragdo no parque de papel e celulose (94 %).
Deve-se levar em conta que ainda ndo sio plenamente aproveitadas as potencialidades
da cadeia produtiva da madeira na regido. O segmento do papel e da celulose, acusou
importantes aplicagdes em projetos de investimentos, 0s quais mais da metade ja4 foram

executados nos anos de 1997 e 1998.

4.2.6 Oeste do Setor Agroindustrial

O oeste catarinense apresenta caracteristicas agroindustriais voltadas ao abate e
ao processamento de matérias-primas de origem animal (suinos e aves). As lavouras e
demais atividadeé industriais sdo orientadas para apoiar esses segmentos. Este setor
produtivo caracteriza-se por empregar um sistema baseado no minifindio ¢ de parcerias,
onde pequenos produtores criam aves e suinos, assim como, produzem produtos
agricolas que abastecem as agroindustrias.

O setor agroindustrial concentra-se entre 0 Vale do Rio do Peixe e o extremo
oeste. Este p6lo industrial desenvolveu-se no inicio da década de 50, com o surgimento
de agroindustrias de processamento de matéria prima animal.

Os pdlos concentradores sdo Chapecd; Videira, Concdrdia, Seara e regifo.

Videira colocou-se em posigéo privilegiada em relag@o aos demais polos agroindustriais
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do oeste, por ter concentrado os projetos da Perdigéio, que se localizavam também em
municipios vizinhos proximos.

Hoje, frigorificos de grande porte destacam-se internacionalmente, na produgéio
e comercializagdo de frangos e suinos, com padrio de qualidade compativeis com as
exigéncias de paises da Europa e os Estados Unidos. A adogfo do sistema integrado,
que envolve a participagéio da industria, de cooperativas e do produtor organizado em

pequenas propriedades agricolas, confere dinamicidade ao setor.

4.3 SISTEMA VIARIO REGIONAL

Santa Catarina possui cerca de 63 mil quildmetros de estradas federais, estaduais
e municipais. A maior parte da rede rodoviaria do Estado era, até a década de 70,
composta por rodovias ndo pavimentadas das quais as de maior volume de trafego
tinham como pista de rolamento um revestimento primario (SDEIM & GEIPOT, 2000).

Segundo SDEIM & GEIPOT (2000), no final da década de 90, o sistema
rodoviario do Estado de Santa Catarina encontrava-se numa situa¢éio privilegiada com
uma rede de rodovias federais (2.125 Km), estaduais (3451 Km) e municipais (850
Km), totalmente pavimentadas, beneficiando as mais importantes regides e cidades

localizadas no territério catarinense.

Quadro 4.8 Extensdo da Rede Rodovidria em Operacio no Estado -1999 (Km)

Pavimentada N/Pavimentada Total
2.125 115 2.240
3.451 3.501 6.952

850 53.150 54.000
6.426 56.766 63.192

Fonte; Secretaria dos Transportes e Obras — Governo do Estado de Santa Catarina

A malha de rodovias coletoras estaduais, possui uma extensdo global de
6.952 Km dos quais 3.451 Km (50 %) pavimentadas, e beneficiam as mais importantes

regides do Estado, tanto no aspecto de fluxo de cargas como turistico.
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A malha de rodovias municipais constitui-se de centenas de pequenos
segmentos, em sua maioria ndo pavimentados, que unem as pequenas propriedades
rurais & rede de rodovias coletoras e arteriais no Estado.

O sistema rodoviario do estado de Santa Catarina encontra-se numa situag&o
privilegiada (ver quadro 4.8 e figura 4.1), com grande rede de rodovias federais em
operacdo, constituida das seguintes rodovias arteriais:

BR — 10!: com extensdo de 465,9 Km, faz a ligagdo Norte-Sul entre os estados
do Parana, Santa Catarina e Rio Grande do Sul. Por estar implantada ao longo do litoral
do Estado, permite facil acesso a todos os portos — S&o Francisco do Sul, Itajai,
Imbituba e Laguna, permitindo fécil fluxo de cargas ao Estado por via maritima;

BR — 116: com 311,9 Km, corta longitudinalmente o Estado e constitui-se em
alternativa para o transporte de cargas entre os estados do Parana, Santa Catarina e Rio
Grande do Sul;

BR — 153: corta longitudinalmente o Estado,mais para oeste, ligando as cidades
de Unido da Vitoria, no Parana, Irani, em Santa Catarina e Erechim, no Rio Grande do
Sul, possuindo uma extensdio de 119,8 Km em territério catarinense, integralmente
pavimentados;

BR — 158: localizada no oeste do Estado com 48,4 Km, faz a ligagdo da BR —
282 em Maravilha, Santa Catarina, com a cidade de Irai, no Rio Grande do Sul.

BR — 163: localizada no extremo oeste do Estado, faz a ligagdo da BR — 280, no
Parand, com a BR — 282, em Santa Catarina, liga as cidades de Bernardo de Irigoyen
(Argentina) ¢ Dionisio Cerqueira com a cidade de Sdo Miguel do Oeste;

BR- 280: corta transversalmente o Estado, desde o porto de Séo Francisco do Sul
até a divisa com a Argentina, constituindo-se numa 6tima opgéo de acesso ao porto por
via rodovidria. Sua extenséio, no Estado, é de 312,2Km até a cidade de Porto Unifio,
desenvolvendo-se a partir desta pelo Estado do Parana, at¢ a cidade de Barracdo,
Dionisio Cerqueira ¢ Bernardo de Irigoyen;

BR — 282: rodovia de caracteristicas internacionais, que corta transversalmente o
Estado, ligando a capital — Floriandpolis — & Reptiblica da Argentina, numa extensdo de
678.0Km, dos quais 552,2Km (81 %) pavimentados;

BR — 285: liga o Sul de Santa Catarina ao Nordeste do Rio Grande do Sul,

partindo da BR — 101 e passando por Ermo, Turvo e Timbé do Sul, em Santa Catarina, e
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por Bom Jesus e Vacaria no Rio Grande do Sul. No Estado, possui 51,7Km, dos quais
32,0Km (62 %) pavimentados; €

BR —470: faz a ligagdo do Nordeste do Rio Grande do Sul, do Planalto ¢ do
Médio e Alto Vale do Itajai em Santa Catarina com o porto de Itajai, atravessando uma
regido altamente industrializada do Estado. Com 358,9 Km de extensdo, totalmente
pavimentados, tem origem na cidade de Itajai e estende-se até a divisa com o Rio
Grande do Sul.

As principais rodovias que cruzam o territério catarinense encontram-se
inteiramente pavimentadas (ver quadro 4.8), representando cerca de 6,4 mil quildmetros

de pavimentagdo asfaltica, isto sem considerar a duplicagéo da BR 101 em andamento.

Figura 4.1 — Principais Rodovias

Ministéri
A n‘:Ql rio g
Transportes
PRINCIPAIS RODOVIAS FEDERAIS ;
REGIAO SUL 9 o

Rodovias Pavimentodas |
~ Rodovias Implantadas
- Rodoavias Planejadas

Fonte: Ministério dos Transportes
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Em fungdo dos diversos pardmetros analisados na pavimentagdo das rodovias
(irregularidade, deflexdo e defeitos), resultado da campanha realizada pelo DER/SC em
dezembro de 1997, foi elaborado um sistema de avaliag@o do estado geral das rodovias
pavimentadas, sendo constatado que: 90,9 % das rodovias estdo em bom estado de
conservagdo; 7,5 % em estado regular e 1,6 % em mau estado.A rede pavimentada ¢
relativamente nova, tendo somente 15 % de sua extensdo mais de 15 anos e
aproximadamente 60 % menos de 10 anos, segundo a Secretaria de Transportes e Obras
do Estado.

4.4 SISTEMA PORTUARIO REGIONAL

Nos seus 561,4 Km de litoral, Santa Catarina abriga trés importantes portos
maritimos, como pode ser constatado na figura 4.2, mais adiante — porto de S&o
Francisco do Sul, porto de Itajai e porto de Imbituba — todos atuando no transporte de
longo curso e cabotagem, dedicando-se ao transporte de carga geral e granéis e estando

aparelhados para operagéo com contéineres (SDEIM & GEIPOT, 2000).

4.4.1 Porto de Sao Francisco do Sul

O porto de Sdo Francisco do Sul esta localizado na margem direita do estuario
do rio do mesmo nome, na parte leste da baia da Babitonga, na ilha de Séo Francisco do
Sul, norte do estado de Santa Catarina. E uma autarquia do Governo do Estado de Santa
Catarina — Administragdo do Porto de Sdo Francisco do Sul, que tem concessdo do
Governo Federal para explora-lo até o ano de 2011. Sua area de influéncia € o estado de
Santa Catarina e parte do Rio Grande do Sul.

Acessos ao Porto: o rodoviario pela BR — 280, que da acesso a cidade de Séo
Francisco do Sul e a Joinville, maior cidade do Estado, e intercepta as BR-101 a 34 Km
do Porto € BR — 116 em Mafra (SC). O ferroviario através da estrada de ferro 485 —
linhas da Ferrovia Sul-Atlantico;

Instalagdes: possui 4 bergos de atracagdo com extensdo de 675 m, profundidade

variando de 5 m a 10 m e um outro bergo de 290 m, com profundidade de 12 m, em
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construgdo. A armazenagem ¢ feita através de trés armazéns internos com capacidade de
76.500 m®, numa area total de 13.500 m?, dois armazéns de granéis solidos, somando
13.800 m* e com capacidade para 55.000 t e 60.000 t, da Companhia Integrada de
Desenvolvimento Agricola (Cidasc); cinco tanques para 6leos vegetais com capacidade
nominal de 9.000 m*. Um patio para armazenagem com 50 mil metros quadrados. Uma

area exclusiva para contéineres frigorificados com 4.000 m” e 360 tomadas de energia.

4.4.2 Porto de Itajai

O porto de Itajai, localiza-se na margem direita do rio Itajai-Agu, a 3,2 Km de
sua foz, no litoral norte do estado de Santa Catarina. E administrado pela
Administradora Hidroviaria Docas Catarinense — ADHOC, por convénio entre o
Ministério dos Transportes ¢ a Prefeitura de Itajai. Sua area de influéncia ¢ formada
pelo estado de Santa Catarina e parte do Rio Grande do Sul.

Acessos ao Porto: é servido pela BR— 470 que liga Itajai a todo o Oeste
catarinense. A BR— 470, intercepta a BR— 101 a 10 Km do porto a qual faz a ligagdo
com Florianépolis, regido Sul do Estado e Rio Grande do Sul, comunica-se com
Joinville, o Norte do Estado e Parana. Acesso ferroviario ndo ha;

Instalagdes: possui um cais acostavel com 740 m, com 8 m de profundidade,
dividido em cinco bergos de atracagdo, sendo bergo 1 prioritdrio para navios
Full-Conteiners e Roll-On-Roll-Off. O bergo 2, tem atracagdo preferencial para carga
geral ou contéineres € o bergo 3, a preferéncia de atracag@o € para navios com cargas
frigorificas. Os demais bergos sdo para operagdes em geral. Com relagdo a
armazenagem, possui trés armazéns para carga geral totalizando 15.000 m* de area, um
armazém frigorifico com 1.180 m* e um patio de contéineres totalmente pavimentado, a

céu aberto, com area de 37.900 m?.

4.4.3 Porto de Imbituba

O porto de Imbituba se localiza numa enseada aberta junto a Ponta de Imbituba,

na cidade do mesmo nome, no litoral Sul do Estado de Santa Catarina. A administragéo
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do porto ¢ feita pela empresa de capital privado, Companhia Docas de Imbituba — CDI.
A area de influéncia € o Estado de Santa Catarina e do Rio Grande do Sul.

Acessos ao porto: o acesso rodovidrio ¢ feito pela SC- 435 que liga o porto de
Imbituba com a BR - 101, num percurso de 5 Km, e esta ao Estado do Rio Grande do
Sul e do Parana.O acesso ferroviario ¢ feito pela ferrovia Teresa Cristina S.A., que liga
o porto com a regido carbonifera;

Instalagdes: possui um cais com 582 m de extensdo, divididos em 4 trechos: o
primeiro trecho € o cais velho ou cais de carvdo, com 160 m de comprimento € 9,5 m de
profundidade, conta com um bergo servido por um patio descoberto, para coque, com
1.600 m* e capacidade de 5.000 t cais de carga geral com 140 m de comprimento e
9.5 m de profundidade. Possui dois bergos de atracagdo; cais novo, com 250 m de
comprimento, possui trés ber¢gos com 10 m de profundidade e atendido por um patio
descoberto para contéineres e carvdo, com 25.000 m?;, cais para operagdo com navios
“Roll-On-Roll-Off” com extenséio de 240 m, com profundidade de 7,5 m, servido por
um patio descoberto de 5.000 m” na sua retaguarda,

Figura 4.2 — Sistema Rodovidrio e Portos de Santa Catarina

Fonte: Ministério dos Transportes
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Para o caso especifico do transporte de carga geral em Santa Catarina, o sistema
que mais se adapta ¢ o intermodal rodo/aquaviario. Com suas peculiaridades regionais
como a boa disponibilidade de interfaces portuarias, ligadas aos grandes centros
produtivos por uma malha rodoviaria com boas condigées € um grande fluxo de cargas.

As peculiaridades, mencionadas acima, sdo bastante evidentes observando-se o
fato de que, em apenas 5614 Km de litoral, Santa Catarina abriga trés portos
distribuidos convenientemente ao longo do mesmo, todos com potencialidades de
atuarem no transporte de carga geral através sistema intermodal.

O porto de Imbituba, no litoral Sul, estd localizado a uma distincia de
aproximadamente de 170 Km do porto de Itajai, no litoral Sul/Norte, o qual dista de
aproximadamente de 110 Km do porto de Séo Francisco do Sul, no litoral Norte.

Observa-se pelo quadro 4.9, que dentre as 50 maiores empresas catarinenses
produtoras em potencial do movimento de carga geral para o comércio doméstico e
exportador, 39 empresas (78 %) encontram-se localizadas a uma distincia de menos de
120 Km do porto mais proximo € 31 empresas (62 %) a menos de 60 Km do porto mais
proximo. Isto, vem a contribuir como vantagem a implantag¢@o do sistema intermodal,
tornando-se, desta forma, uma alternativa de transporte atraente € competitiva Revista
Expressdo (1999).

A economia industrial catarinense € constituida por diversas microrregides, que
sdo caracterizadas por uma cidade pélo, a qual concentra a produgfo dessa

microrregido. Dentre esses principais polos pode-se destacar:
Blumenau: microrregido de Brusque, Gaspar, Indaial, Timbo, Pomerode, etc.
Joinville: microrregido de Jaragud, Sdo Francisco do Sul, Guaramirim, etc.
Floriandpolis: Séo Jos¢, Palhoga, Biguagu, Tijucas, Sdo Jodo Batista, etc.
Criciuma: Igara, Urussanga, Forquilhinha, Morro da Fumaga, Cocal do Sul, etc.
Tubardo: Laguna, Imbituba, Orleans, Brago do Norte, Jaguaruna, etc.

Itajai: Bal. Camboriu, Camborit, Navegantes, Itapema, Penha, Barra Velha, etc.



Quadro 4.9 Ranking das_ 50 .Maiores El‘r»_lpresasbGera(_ioras de Cargas Catarinenses.
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A revista elaborada pela FIESC, SANTA CATARINA EM DADOS (1998),
apresentou os p6los mais importantes com relagdo ao numero de estabelecimento e de
trabalhadores na induastria da transforma@ﬁo em Santa Catarina por microrregido, com
dados de 1996, (ver quadro 4.10).

Quadro 4.10 — Estabelecimentos e Trabalhadores na Indistr. da Transfor./SC
(1996)%

72.609

2,004 76.672

1.310 12.503

1.178 20.102

931 11.978

815 8.290
79208 | 202.154 |

325.762

Fonte: Ministério do Trabalho ~ Rais 1996.

* Ultima informagdo - disponivel. Inclui os estabelecimentos que tiveram algum vinculo

empregaticio durante o ano.

Pode-se observar que nessa relagdo, dos seis pélos mais importantes de Santa
Catarina, considerando-se o numero de estabelecimentos industriais (geradores de
fluxos de cargas transportadas), todos estdo localizados a menos de 120 Km de uma
interface portuaria. Isso, representa um fator positivo a implantagio e utilizagdo do

transporte de carga geral pela integragdo rodo-aquaviaria.
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5. ANALISE DE DADOS E DA SITUACAO INTERMODAL

5.1 INTRODUCAO

O transporte de carga geral pode ser feito de uma forma eficaz € com menores
custos, se for utilizado o transporte integrado rodo-ferro-aquaviario. Mas para isso, devem
ser exploradas as virtudes de cada uma das modalidades ¢, estas, perfeitamente conectadas
entre si, através de interféces eficientes.

O subsistema rodovidrio, sendo mais flexivel ¢ independente, necessita apenas
carregar a carga na origem e, descarrega-la no destino. O subsistema ferroviario, ndo
possuindo essa flexibilidade e independéncia, necessita, primeiramente, de uma infra-
estrutura vidria na regido de abrangéncia do sistema produtivo. Posteriormente, ¢
indispensavel a existéncia de interfaces logisticas, tanto para transbordo de carga
rodovidria, como aquaviaria. Com relagio ao subsistema aquavidrio, embora com os
mesmos condicionantes do modal ferroviario, apresenta a vantagem de ndo necessitar da
implantag3o de vias. Necessita somente que existam interfaces portudrias.

A proposta do trabalho é apresentar uma estratégia de curto prazo, que venha
possibilitar uma alternativa ao transporte de carga geral. Essa alternativa de curto prazo <¢,a
principio, possivel através da integragio intermodal rodo-aquaviaria. O subsistema
ferroviario, sabidamente um modal com vantagens relacionadas aos custos, apresenta uma
infra-estrutura ainda em reestruturagdo. Nem todos os portos sdo servidos por linhas
férreas e os que operam com ferrovias s3o, exclusivamente, para o transporte de-granéis.
No curto prazo, torna-se dificil sua integragdo ao sistema, podendo ocorrer essa integragéo
em alguns pontos e através de adaptagdes, porém ndo de uma forma geral.

Deve-se ressaltar, que o Pais possui um grande potencial para a integragdo rodo-
--ferro-aquaviario -e -esta, por sua vez, apresenta uma importincia tfo grande no contexto de
movimentagdo de cargas que mereceria um estudo aprofundado e abrangente com
perspectivas a médio ou longo prazo.

O Brasil, apresenta uma boa distribuigio de interfaces portuarias ao longo do seu
litoral (ver figura 5.1). Isto representa: uma vantagemr significativa num-curto-prazo; pois-
com a estrutura existente hoje, mesmo necessitando de melhoramentos, pode viabilizar a

estratégia proposta.
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Figura 5.1 - Sistema Portuario Nacional
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Uma série de problemas vem dificultando a utilizagdo da navegagdo de cabotagem
como alternativa para o transporte de carga geral. Dentre os fatores, j4 analisados, que
contribuem para esta situagdo destacam-se a ineficiéncia portudria, baixa regularidade e
freqtiéncia de navios, maior tempo de percurso, cargas de maior valor agregado e menor
volume. Existem outros dois aspectos de importancia significativa: o primeiro, diz respeito
as empresas de transportes unimodais que realizam a movimentagdo apenas entre

interfaces de modais, ndo possuindo capacidade para oferecer servigos de integragdo das
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" mesmas; o segundo, ¢ relacionado as cargas, com origem e destino dispersos (coleta e
distribui¢do fracionadas), onde inexistem centros de consolidagio e despacho .

Com a modernizagdo dos portos em andamento € o conseqiiente aumento da
eficiéncia e redugio de custos, aliado a minimizaggo de condicionantes, referidos a coleta e
distribui¢do fracionada das cargas, através da estrutura logistica proposta, desencadeara
uma melhoria no setor portuario- e de navegagdo. A possivel conseqii€ncia, sera:a
transferéncia de uma parcela de cargas para o setor aquaviario. Isto, provocara um maior
interesse dos armadores e das companhias de navegagdo em aumentar a quantidade de
navios especializados para contéineres, originando uma maior freqiiéncia de navios nos
portos.

Relativamente ao tempo, uma sistematizagdo maior desse servigo de cabotagem, ira
provocar mais servigos €, conseqiientemente, aumento de demanda diminuindo ainda mais
0s custos.

O planejamento- logistico- de- transporte, bem integrado, poderd reverter a
preocupagdo com o tempo de percurso, pois aliando conﬁabilidade, credibilidade,
seguranca €, sobretudo, baixos custos a variavel “tempo” tornar-se-4 menos expressiva,
bastando apenas um planejamento mais adequado-de-atendimento dos pedidos.

Vale lembrar que o Operador de Transporte Multimodal ou Operador Logistico
(referido no capitulo 3) é a figura responsavel por toda a movimentagdo de carga, da
origem ao destino, integrando os diversos sistemas unimodais. Este fornecedor de servigos,
-especializado em logistica, ¢ capaz de apontar 0 caminho mais competitivo para o produto
a ser transportado, da origem ao destino, pelo melhor percurso, menor tempo e frete mais
baixo.

O Operador de Transporte Multimodal, quando plenamente introduzido no fluxo de
transportes, fard com- que o produtor- concentre-se ' somente na produgdo, deixando os-
despachos burocraticos e riscos de transporte a responsabilidade deste. Especializado em
gerenciar e executar todas as atividades nas varias fases da cadeia de transportes, ele vem
sendo gradativamente utilizado, porém ndo de forma multimodal integrada, favorecendo as
atividades de transportes das empresas.

Pode-se observar que os problemas estdo sendo solucionados. Ocorrendo de uma
forma lenta e gradativa, porém, com objetivos bem definidos, dando uma expectativa

otimista com relagéo a reativagdo da navegagéo de cabotagem.



96

No estado de Santa Catarina a utilizagdo da navegagio de cabotagem, como
-integrante do sistema, para transporte de carga geral interna ¢ inexpressiva, sendo utilizada
de forma monopolizada o modal rodoviario.

O presente capitulo fara a pesquisa de campo, utilizando técnicas especificas, com
objetivo de recolher e registrar os dados do assunto em estudo. As técnicas especificas da
pesquisa-de-campo-sdo-aquelas-que-integram- o-rol-da-documentagio direta: a observagdo
direta intensiva e extensiva.

Através de entrevistas e aplicagdo de questionarios, junto as principais empresas
catarinenses' geradoras' do fluxo de' cargas internas; proceder-se-4 a investigagdo das-
condicionantes a utilizacdo da cabotagem. De uma forma mais ampla, através de
questionarios e internet, sera desenvolvida a interagdo com entidades de classe vinculadas
a navegagdo ¢ ao transporte rodoviario, orgdos gestores dos transportes, empresas de
navegagdo, empresas de transportes rodoviarios, administragdes portuarias e a especialistas

do setor de transportes.

5.2 SELECAO DAS EMPRESAS AMOSTRAIS

De um ranking elaborado pela Federagdo das Industrias do Estado de Santa
Catarina-FIESC através de sua Unidade de Politica Econémica-PEIND durante o ‘ano de
1999, tomando como referéncia o faturamento bruto das mesmas, foram selecionadas as
empresas. A andlise desse ranking procurou compatibilizar as empresas escolhidas com a
finalidade do estudo, quais sejam:

¢ posi¢do no ranking, isto ¢, importdncia econdmica no contexto catarinense;
¢ produtos comercializados perfeitamente enquadrados como carga geral;
e empresas que apresentem significativo fluxo de cargas domésticas a médias e

longas distincias; e

o produtos com valor agregado consideravel.

A escolha das empresas foi feita de forma. expedita, procurando. somente a.
afinidade com o estudo, estabelecendo a melhor conjugagdo com todos os requisitos acima
mencionados e, com isso, trabalhar com empresas realmente compatibilizadas com o

processo. Foram selecionadas 12 empresas, como mostra- 0-quadro-5.1.
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Quadro 5.1 Empresas Selecionadas para a Amostragem (1999)

eto; st Ltoral|
Eletro-metal- 1° Joinville 37Km
Eletro-metal- | 5 | Joinville | 37Km
.- Eletro-metal- 4 .6° {Jaragua doSul{ 55Km.
Téxtil 7° Blumenau 45 Km
Téxtil 1 12° | Blumenau | 45Km
Téxtil . 1 130 | -Blumenau | 45Km.
Plasticos 16° Joinville 37 Km
Prod. Téxteis/Hospit. | 17° | Blumenau | 45Km
- .Plasticos. b 190 I Joinville. | 37Km.
Téxtil 20° Blumenau 45Km
Metais Sanitarios | 23° {  Joinville | 37Km
Alimento. Lo 310 | Hhota. | 30Km

ng elal ora&o pela FIESC referente ao ano de 1999 *

Das 12 empresas escolhidas, 10 estdo posicionadas entre as 20 unidades de maior
faturamento- global- do Estado- representando;- portanto; uma- significativa-importancia no
__processo de producdo e, conseqiientemente, da geragéo e atragdo de cargas.

Outro aspecto importante, é a proximidade das unidades fabris com relagdo a
interface portudria. O ranking das 50 maiores empresas catarinenses, apresentado no
‘quadro 4.8, mostra essa evidéncia de uma forma geral. O quadro 5.1, indica as distdncias
das empresas da amostra, praticamente junto aos portos, ndo alcangando distdncias
superiores a 55 Km. Deve-se ressaltar que este aspecto ndo foi considerado como pré-
requisito para a escolha das mesmas, mas favorece a adogéio do sistema intermodal rodo-
aquaviario.

Apesar dessa vantagem, as empresas contidas na amostragem do estudo, nédo
utilizam a modalidade da cabotagem no fluxo de cargas. Isso, pode ser explicado pelo fato
da navegag@o costeira ter sido relegada ao segundo plano, nfo se tornando atraente para o

Sem planejamento estratégico de integragfio e investimentos no setor da navegagio
e portuario, tornou sua utilizagdo inviavel, quando comparada ao transporte rodoviario,
mais eficiente no que diz respeito a versatilidade e flexibilidade. Estes acontecimentos,
sendo verificados ao-longo-dos anos; proporcionaram-o-surgimento de-um-paradigma em

torno do seu emprego.
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5.3 OBTENCAO DAS INFORMACOES DAS EMPRESAS

A obtengdo das informagdes das empresas, foi feita através de contatos pessoais e
respostas dos-questionarios: Os- questionarios: foram-elaborados com a finalidade de-cother
o maior namero possivel de informagdes, entre outras, as relacionadas aos seus setores de
transportes (ver anexo 1). Constou no questionario a solicitagdo de informagdes como:

- qual tipo de transporte utilizado;

- tipo-de-acondictonamento de-carga;

- quantidade de carga movimentada no Pais, de média e longa distincia,

- custos de transportes;

- opinido sobre a cabotagem;

- quais problemas que-afetam-os transportes no-Pais; etc:-

Pdde-se consfatar__, que o tema em discussdo era do interesse das pessoas contatadas,
as quais mostraram-se motivadas em colaborar e isso se refletiu no indice de retorno dos
questionarios, que foi de 83%.

-Este-fato vem -demonstrar -efetivamente -a -preocupagdo -dos -administradores ‘de
empresas privadas com relagdo aos sistemas de transportes que poderdo dispor. Sabe-se
que hoje a disponibilidade real resume-se ao sistema rodoviario e havendo a possibilidade
de uma outra alternativa, anima todo o setor industrial.

Das doze-empresas selecionadas, duas delas ndo-responderam-a-solicitagdo: Uma- .
delas, a Docol Metais Ltda, alegou falta de tempo para o preenchimento do questiondrio, a
outra, a Refinadora Catarinense S/A, simplesmente ndo se manifestou em nenhum
momento. ' .

Uma vez respondidos -0s questiondrios, partiu-se para a investigagdo dos dados
contidos no mesmo. Procurou-se analisar qual o modal utilizado pelas empresas
individualmente e quais as justificativas dessa preferéncia. Esta informagéo foi analisada
com extrema precaugio pois €la seria a referéncia basica para a elaboragio de um plano ou
planejamento, que de alguma forma tornasse a alternativa da cabotagem atraente.

Num segundo momento, partiu-se para uma andlise quantitativa de carga

transportada e distincias entre produgdo e mercado de consumo (origem e destino).
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5.4 ANALISE DA MODALIDADE DE TRANSPORTE UTILIZADA

Na amostra analisada, existiu uma unanimidade com relagdo a modalidade de
transporte utilizado, assim como- as razdes dessa preferéncia. O- modal rodovidrio, apesar
de inimeros problemas que vem sofrendo ao longo dos anos (ver cap. 3), apresenta uma
supremacia no transporte de carga geral. Esta constatagdo ndo se reflete apenas na amostra
do estudo, todas as outras empresas contatadas na fase preliminar tinham a mesma
-preferéncia-e razdes dessa utilizag#o.

As respostas foram unénimes com relagdo & utilizagdo unica do transporte
rodovidrio para remessa de seus produtos aos mercados consumidores, excetuando-se as
empresas Cremer S/A e Weg Motores Ltda. que, eventualmente, utilizam o transporte
aéreo; porém; jamais a-cabotagem:

- Na opinido dos responsaveis. pelo setor de logistica das empresas, dos problemas
que mais afetam a movimentagio de cargas no Pais, foram citados como os mais
importantes:

- -rodovias-precarias;

- roubo de cargas;.

- altos custos dos transportes rodoviarios;

- eminentes situagdes de greves e, principalmente; e

- falta-de opgdes convenientes de-outros modais.

As principais razdes apontadas para utilizagdo uninime do modal rodoviario na
movimentagdo de seus produtos em detrimento da navegagé@o de cabotagem, foram:
necessidade de maior freqii€ncia de navios nos portos;
problema da carga parcelada;
agilidade de seus produtos na entrega;
falta de flexibilidade na coleta € na entrega da carga,
confiabilidade e pontualidade na programagdo de navios;

falta de-uma proposta de-logistica, com estrutura completa ponta/ponta;

NS R W N

forma de distribuigdo, pela maioria das empresas, caracterizada por
vendas fracionadas e bastante pulverizada; e

8. falta de conhecimento mais apurado sobre a navegagéo de cabotagem.
De uma forma geral, os resultados- comr relag@o-aos problemas que-afetam a-

utilizagéio da cabotagem no Brasil, vém reafirmar a pesquisa bibliografica efetuada no
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capitulo 2 do presente trabalho, assim como, do estudo desenvolvido por FADDA (1997),
-0 qual-foi-uma-das fontes-de referéncia-do-pesquisador. Este-estudo procurou investigar as
principais causas do declinio da cabotag.em no Brasil. Baseou-se em duas pesquisas. Uma,
contou com a participagdo de especialistas do setor de transportes € a outra contou com a
participag@o de usudrios do sistema de transportes.
Péde-se-constatar-que; mesmo-passados alguns anos  e-com- algumas providéncias-
sendo desenvolvidas nesse periodo com relagdo a infra-estrutura de transportes (ver cap.3),

os problemas caracterizam-se como sendo 0s mesmos.

5.5 ANALISE QUANTITATIVA DOS DADOS

Deve-se destacar que as empresas contidas na amostra do estudo pertencem aos
setores industriais que- manufaturam seus produtos com-alto-valor agregado, além- de uma-
forma de distribuigdo ao mercado consumidor com caracteristicas bastante fracionadas.
Estas duas caracteristicas particulares dos produtos, conferem ao transporte rodoviario
suas principais virtudes com relagdo a navegacgio de cabotagem, sendo nesse tipo de cargas

-que -sofre- a -maior- concorréncia. - Estes -fatores, “aliado a outros ja ‘mencionados
anteriormente (capitulo 2), provocaram a transferéncia de cargas de modais mais lentos €
menos versateis como o transporte aquaviario e ferroviario, para o rodoviario. O quadro

5.2, indica o niimero de empresas da amostra pertencentes aos diversos setores industriais.

~ "Quadro 5.2 Sefores Industriais da Amostra de Empresas

Sy e e e ST
Empresas
Fonte: pesquisa dos questiondrios

Como foi salientado no capitulo precedénte, a produgdo industrial catarinense
possui uma importéncia significativas no-contexto-do comércio externo ¢, principalmente,
doméstico. Seus setores industriais sdo diversificados € com uma aceitagéo importante no
competitivo comércio externo e brasileiro e entre esses setores cabe destacar o téxtil € o
eletro-metal-mecénico. Esta afirmativa pode ser comprovada observando-se o quadro 5.3,
onde consta a comercializagdo das-produgdes-de cada uma das empresas-com o mercado

consumidor.
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Quadro 5.3 Percentual de Distribui¢iio da Produciio das Empresas (%)

Pode-se constatar pelo quadro acima que as empresas analisadas comercializam a

quase totalidade de suas produgdes para outros-estados-da- Federagdo-e- para-o-exterior:
Sendo a parcela mais significativa comercializada, aquela destinada ao mercado interno
envolvendo, com isso, um fluxo intenso de cargas no Pais. Este fluxo no momento atual ¢
integralmente canalizado para o transporte rodoviario.

Com-relagdio- a0 acondicionamento-das cargas para o transporte, a totalidade das
empresas contatadas ndo utiliza a unitizagdo de seus produtos através do contéiner. Este
fato deve-se as caracteristicas dos produtos e a forma fracionada de distribuigfio da carga,
onde de uma maneira geral o veiculo transportador faz a entrega porta-a-porta, sem a
‘intermediagdo de um centro de distribuicdo: A conteinerizagdo ¢ somente empregada para
o transporte de cargas destinadas ao comércio exterior onde, para o atendimento dos
pedidos externos, a parcela de volume de carga é muito mais significativa, alcangando
cargas completas de cont€ineres na entrega.

Fazendo-se um balango global das cargas exportadas por cada uma das empresas-
~_para outras regides do Pais, foi elaborado o quadro 5.4, o qual fornece os fluxos mais
significativos de cargas. Ele demonstra que existe uma predominéncia de fluxos de cargas
para as regides Sudeste e Norte/Nordeste. Isto vem favorecer a utilizagdo da navegagio de
‘cabotagem, pois para estas ‘distdncias' e proximidades da ‘costa, o modal -de transporte
cabotagem torna-se mais competitivo, sendo uma opgfo atraente no fluxo de cargas para

essas regides. Porém, sera necessario elaborar € desenvolver algumas estratégias estruturais
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que venham a solucionar deficiéncias apontadas pelos usuarios as quais serdo discutidas

posteriormente.

Quadro 5.4 Percentual do Fluxo de Cargas Transportadas para Outras Regides

sas3. 1 2097 | 24.50
54.00 7.00 39.00
71.50 7.60 20.90
58.80 I 10.30 1 30.90
55.00 T 22.00 23.00

T 60.00 T B0 | 25.00°

T38.00, I 10,00 3200
5.00 I 70.00 | 25.00
81.80 2.60 15.60
70.00 I 10.00 I 20.00
54.85 T 17.55 1 27.60

Fonto esquisa-des-questionérios-

Através de uma analise mais apurada, mais especifica e pontual do destino do fluxo
de cargas de-cada uma das empresas, procurou=se-definir dados quantitativos de-volumes
de cargas transportadas para um polo atrativo convergente, isto ¢, para um pélo principal
que represente a atratividade de cargas para uma determinada regido.

Esta consideragdo tem como objetivo caracterizar distAncias médias reais para

~obtengdo - dos custos-de transportes através do sistema unimodal atualmente utilizado pelas
empresas, assim como, os custos com o sistema integrado estudado como alternativa.

Deve-se ressaltar que este dado foi obtido através do questionario, onde constava
uma pergunta que solicitava a informag@io as empresas das cinco principais cidades
supridas de maneira significativa com seus produtos:

Compilados os dados informados, observou-se que alguns dos pdlos atrativos de
cargas mais significativos eram apontados como os mesmos, para algumas das empresas.
Sendo assim, foram determinados os principais pdlos regionais atrativos de cargas os quais

caracterizam de forma pontual as regiGes mais receptivas, servindo os mesmos como

referéncia concreta para a analise dos custos de transporte.
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O quadro 5.5, mostra os principais polos regionais atrativos de cargas com os
respectivos percentuais dessas cargas relacionadas ao montante total exportado pelas

empresas individualmente, dentro do Pais.

Quadro 5.5 Percentuais de Atracgiio de Cargas dos Pélos Regionais

Fonte: Informagdes dos questionarios

Pode-se observar pelo quadro acima que as micro-regides de Sdo Paulo, Porto
Alegre, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Vitéria, Salvador, Recife, Fortaleza ¢ Manaus
atraem cargas significativas dessas empresas, tornando vidvel a consideragdo dessas micro-
regides como referéncia da analise de custos de transporte.

Foram consideradas as distincias médias de percurso tanto para O transporte
rodoviario como para o transporte maritimo. As distdncias rodoviarias foram obtidas junto
ao DNER, considerando os melhores percursos.

O quadro 5.6, indica as distiancias rodovidrias médias das plantas industriais as
micro-regides destacadas como referenciais.

As distdncias médias foram acrescidas de um raio de abrangéncia de 100 Km,
fazendo-se com que sejam incluidas nessas micro-regides, cidades de importincia

secundaria na atragfo de cargas e, por conseguinte, na distribuig&o.
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Quadro 5.6 Distancias Rodovidrias Médias da Produgéio ao Consumo (Km)*

Fonte: Departamento Nacional de Estradas de Rodagem ~ DNER
*As distancias das empresas as cidades conside;adas como polos regionais, obtidas do DNER, foram acrescidas de um raio de
abrangéncia regional de 100 Km, fazendo com que sejam incluidas as cidades receptivas de cargas com importincia secundaria
na regido
Conforme foi salientado no capitulo precedente, o parque industrial catarinense
possui peculiaridades positivas com relagio a utilizagdo da multimodalidade de
transportes. O Estado € bem servido de interfaces portudrias € a maioria de suas unidades
fabris encontram-se muito proximas a essas estruturas portuarias (ver quadro 4.9).
Considerando-se as empresas da amostra, as unidades portudrias que melhor se
apresentam como opgdes para integrar o sistema bimodal que sera analisado, sdo os portos
de Sdo Francisco do Sul e Itajai. Deve-se adicionar & vantagem da proximidade desses
portos com as empresas, o fato do porto de Sdo Francisco do Sul ja integrar o servigo de
cabotagem e existirem estudos adiantados para Itajai ser incluido, segundo SYNDARMA —
Sindicato das Empresas de Navegagdo. Com relagdo ao porto de Imbituba, num curto
prazo ndo existe esta perspectiva.
Foram determinas as distdncias maritimas médias dessas interfaces (origem) aos
portos de destino das cargas. O quadro 5.7, indica as distdncias maritimas médias em

milhas dos portos de embarque aos portos de desembarque das cargas.
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Quadro 5.7 Distincias Maritimas dos Portos Origem aos Portos Destino (milhas)*

Fonte: Departamento Marinha Mercante - DMM/MT. Anurio ADHOC - 1999. *Milha maritima — 1852 m. *Via Estreito de Breves

Os portos escolhidos como alternativas para destino das cargas foram opgdes
dbvias: o porto de Santos, para regifio da grande Sdo Paulo; o porto do Rio de Janeiro, para
a regifio do grande Rio e regifio da grande Belo Horizonte; o pbrto de Vitdria, para a regido
da grande Vitéria;, o porto de Salvador, para a regido da grande Salvador; o porto de
Recife, para a regido da grande Recife; o porto de Fortaleza, para a regido da grande
Fortaleza; o porto de Manaus, para regiéio Norte e o porto de Rio Grande, para a regiéo da
grande Porto Alegre. A opgdo de porto para a grande Porto Alegre, poderia ser o proprio
porto de Porto Alegre, porém como ndo existe nenhum servigo de cabotagem atualmente
atendendo este porto e a possibilidade de que isso venha a acontecer € remota, segundo
informagdes do SYNDARMA, essa hipotese foi descartada.

5.6 ANALISE DO TRANSPORTE UNIMODAL

A andlise do transporte rodovidrio das empresas tera como referéncia todos os
dados fornecidos pelas mesmas, tais como: volumes de cargas transportadas, principais
destinos das cargas, distdncias médias da origem ao destino, tipo de acondicionamento de
carga (ndo conteinerizada) e os valores por tonelada transportada cobrados hoje no
mercado.

Considerando que muitas empresas nfio forneceram seus custos com tonelada
transportada, buscou-se junto aos 6rgos competentes especializados os custos aplicados
no mercado rodoviario. Entre os 6rgios, o mais representativo foi a Associagio Nacional
dos Transportadores de Carga — NTC, o qual tem um estudo elaborado pelo Instituto de
Pesquisas Econdmicas — FIPE, que ¢ -atualizado mensalmente e que efetivamente foi

utilizado no estudo. Esta analise sera desenvolvida no capitulo 7.
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5.7 ANALISE LOGISTICA DA CABOTAGEM HOJE

O presente estudo em seu Capitulo 2, analisou a decadéncia da navegagio costeira
em relagdo ao comércio doméstico de carga geral. A predomindncia do transporte
rodovidrio nesse segmento de carga, a partir de meados da década de 50, foi evidente.Esta
predomindncia ao longo dos anos, criou um descrédito acentuado com relagdo a
cabotagem.

Este fato é comprovado através das respostas obtidas dos questionarios respondidos
pelos usudrios de transportes. As empresas manifestaram sua preocupagdo relacionada aos
inimeros problemas que, ao longo dos anos, fizeram com que esse modal perdesse a
competitividade. Problemas como a baixa freqiiéncia de navios de cabotagem nos portos,
falta de regularidade, custos relativamente altos aos do transporte rodoviario motivados por
aspectos de eficiéncia portudria, etc.

Foi criado,entdo, um paradigma com relagdo ao transporte de carga geral no Brasil,
fazendo com que surgisse uma barreira a utilizagio da navegagdo de cabotagem.

A partir da década de 90, com o processo de globalizagdo atingindo o Pais,
comegou a surgir uma preocupagdo com o “Custo Brasil” e, conseqiientemente com o
setor de transportes em geral. Essa preocupagio foi logo canalizada para o transporte
maritimo costeiro que passou a constituir-se numa opgfo Obvia, dadas as caracteristicas
geo-econdmicas do Pais. Impulsionado pela necessidade de alternativas para a redugio de
custos ¢, sendo o custo de transporte, um dos maiores componentes, iniciou-se a

- implementagdo gradativa de medidas que ainda estdo sendo tomadas, objetivando a
retomada do desenvolvimento do transporte de carga geral na navegagdo costeira do Brasil.

Propiciado por um ambiente de estabilidade monetaria, onde ganhos financeiros sédo
substituidos por ganhos reais advindos das atividades fins das empresas, comega a ser visto
a recuperago da vitalidade das areas comerciais das organizagdes em detrimento de suas
areas financeiras. Este novo ambiente, abre uma nova perspectiva também em relagéio a
navegagéo de cabotagem. ‘

Numa economia aberta, de livre concorréncia e inserida em mercados cada vez
mais globalizados, o custo passou a ser alvo das redugbes de todos os segmentos da
economia. Mesmo assim, a matriz de transportes brasileira vem sendo corrigida ndo por
consciéncia, mas por conseqiiéncia. Portanto, nio se deve deixar que essa corregdo

aconteca apenas de uma forma natural devido a um ambiente favoravel, mas sim, deve-se
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pesquisar formas estruturais que venham propiciar e entusiasmar organizagdes de
transportes a se langar no sistema.

Em vista disso, as empresas prestadoras de servigo na cabotagem que existem hoje
no mercado transportador maritimo de carga geral, sdo aquelas levadas apenas pelo
ambiente propicio e que entendem que existem boas perspectivas de desenvolvimento, sem
nenhum incentivo estrutural concreto.

- Existem, hoje (julho de 2000), atuando no servigo de cabotagem de carga geral, as
empresas Transroll Navegagio S/A, Alianga Navegagdo e Logistica Ltda, Docenave
Navegagdo S/A, Ocedanica AGW Ltda (utiliza a marca fantasia Mercosul Line).

O inicio dos servigos de cabotagem em carater precario, comegou com a empresa
Alianga Navega¢io e Logistica Ltda em 1990. Depois de um longo periodo de inatividade
no servigo de cabotagem, a empresa Alianga retomou o servigo, utilizando-se da rota de
seus navios de longo curso nos portos brasileiros. A Transroll Navegagdo S/A retomou
lentamente suas atividades em 1994.

Segundo 0 SYNDARMA (2000), a navegagéo costeira de carga geral comegou
efetivamente a dar sintomas de recuperagdo a partir de maio de 1999, quando as empresas
Docenave e Frota Ocednica se juntaram para realizar um servigo regular de transporte
costeiro de carga geral. Posteriormente, ainda em setembro de 1999, a empresa Mercosul
Line também organizou um outro servigo regular de cabotagem ao longo de toda costa
brasileira, onde a freqii€ncia de visitas nos portos passou a aumentar gradativamente.

Portanto, existem atualmente quatro servigos de cabotagem operando no transporte
de carga geral em toda extens@o da costa brasileira ¢ Mercosul (portos de Montevidéu e
Buenos Aires). Outras empresas de navegagiio operam servigos de cabotagem ha mais
tempo, porém, fazendo o transporte de granéis (liquidos e sélidos), modalidade de carga

em que esse modal € soberano.

5.7.1 Servigo de Cabotagem Docenave

A Docenave, empresa de navegagio do Grupo Vale do Rio Doce, filiada ao
Syndarma, atua no servigo de transporte de contéineres € carga geral ao longo da costa

brasileira desde maio de 1999.
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A Docenave utiliza cinco navios modermos em seu servigo: Frotario, com
capacidade para 1200 TEU’s; Frotasantos, com capacidade para 1200 TEU’s; Frotamacau,
com capacidade para 660 TEU’s; Frotamanaus, com capacidade para 660 TEU’s ¢ o
Frotabelém, com capacidade para 660 TEU’s. Estes navios sdo afretados do armador
consorciado, Frota Oceanica. O servigo ¢ dividido em dois anéis: o Anel Sul € 0 Anel
Norte. Em novembro de 1999, o servigo de cabotagem foi estendido ao Mercosul com
inclusdo em sua programagéo de portos Uruguaios e Argentinos.

Os portos atendidos pelo servigo da Docenave sdio os portos de Buenos Aires,
Montevidéu, Rio Grande, S3o Francisco do Sul, Santos, Sepetiba, Salvador, Maceid,
Recife, Natal, Fortaleza, Séo Luis, Belém e Manaus. A conexdo das cargas entre os anéis ¢
feita em Fortaleza, para as cargas com sentido Norte e em Salvador, para as cargas com
sentido Sul.

E um servigo sem um perfil muito bem definido, apoiado mais na freqiiéncia de
navios ¢ portos de escala do que na regularidade. A freqiiéncia dos navios, operando nos
portos visitados por esse servigo, ¢ semanal, fato confirmado pela Administragdo do Porto

de Séo Francisco do Sul, integrante do servigo em questdo.

5.7.2 Servigo de Cabotagem Transroll

A Transroll ¢ uma empresa de navegagéo filiada a0 Syndarma que opera no servigo
de transporte de contéineres ¢ carga geral ao longo da costa brasileira e Mercosul e
retomou, efetivamente, suas atividades no servigo de cabotagem em 1994,

Utilizam quatro navios modernos do tipo Full Container e Roll-on-Roll-off, o
primeiro especializado no transporte contéineres e o segundo habilitado ao transporte de
cargas conteinerizadas e rolantes,simultaneamente. S&o os navios: Intrépido, Independente
e Belatrix do tipo Roll-on-Roll-off € o Alianga Amazénica, do tipo Full Container.

O servigo atende com regularidade o transporte de veiculos entre o Brasil ¢ a
Argentina, complementando com cargas de cabotagem entre os portos brasileiros
escalados. O servigo de cabotagem da Transroll atende os portos com dois navios: o
Intrépido (1.100 TEU’s) e o Independente (1.100 TEU’S), sendo que a rotagdo dos navios

abrange os portos de Buenos Aires, Zarate, Montevidéu, Rio Grande, Sdo Francisco do
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Sul, Rio de Janeiro, Vitéria, Salvador, Santos, Sdo Francisco do Sul e Buenos Aires. A

freqiiéncia dos navios no servigo de cabotagem da Transroll € de trés vezes por més.

5.7.3 Servigo de Cabotagem Alianca

A empresa Aliangca Navega¢do Ltda, retomou suas atividades na cabotagem em
1990 de uma forma precaria, pois ndo destinava navios especificos para o servigo,
utilizava-se da rota de longo curso simultaneamente com a cabotagem. Absorveu o servigo
que era provido pela empresa Global Transportes Oceédnicos S/A, que vinha
desenvolvendo-o desde setembro de 1997. Em setembro de 1999, passou a prestar esse
servigo, € a partir de entdo voltou a manter um servigo com navios dedicados.

Apresenta um servigo de cabotagem puro,‘ com foco no atendimento a Manaus e
com escalas diretas. Tem uma tendéncia para o mercado feeder (portos alimentadores), isto
¢, portos concentradores de cargas do Pais para exportagéo e/ou importagdo, através dos
servi¢os proprios internacionais ou de seus parceiros como do grupo empresarial Oétker:
Hamburg-Siid, Crowley, Columbus Line e Y. Barra.

O servigo ¢é atendido por dois navios com trafego dedicado que sdo o Belatrix
(2300 TEU’s) e Alianga Amazdnica (1180 TEU’s), sendo que a rotagdo dos navios abrange
os portos de Rio Grande, S8o Francisco do Sul (com forte tendéncia a mudar para Itajai),
Santos, Suape, Fortaleza, Manaus, Suape, Santos e Rio Grande, cujo servigo pode ser
ampliado através da complementagio de espagos nos navios ndo dedicados como
Copacabana (1400 TEU’s), Flamengo (1400 TEU’s), Alianga Brasil (2200 TEU’s) e
Alianga Europa (2200 TEU’s). A freqiiéncia dos navios operando nos portos nesse servigo
de cabotagem ¢ escala quinzenal em dias fixos do més em cada porto, fato confirmado pela

Administragdo do Porto de Sdo Francisco do Sul.

5.7.4 Servigo de Cabotagem Mercosul Line

A empresa Mercosul Line (Oceanica AGW Ltda) iniciou-se no servigo de
cabotagem de carga geral em setembro de 1999. A Ocednica AGW Ltda foi criada numa

brecha momentinea da legislagdo brasileira, atuando por amparo de liminar, tendo sido
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recentemente adquirida pela P&O Nedlloyd (inglesa/holandesa), passando a usar a marca
“Mercosul Lme”.

Apresenta um servigo. com foco no mercado feeder de cargas e no Mercosul,
principalmente na conexdo Manaus/Belém de/ou para Buenos Aires/Montevidéu. Emprega
em seu servigo dois navios estrangeiros: 0 Mercosul Brasil (450 TEU’s) ¢ o Mercosul
Argentina (450 TEU’s), autorizados ao trafego de cabotagem por periodo-determinado: A
freqiiéncia dos navios nos portos, operando no servigo de cabotagem da empresa Mercosul

Line, através de seus dois navios € de 15 dias ou duas vezes por més.

5.8 A INTERFACE NA INTEGRACAO RODO-AQUAVIARIA

Um dos segmentos mais importantes do sistema logistico do transporte maritimo &,
sem davida, a estrutura portudria, isto-¢, a interface entre os fluxos intermodais terrestres e
o fluxo maritimo de cargas.

A estrutura portudria compreende os portos, terminais especializados, seus
equipamentos operacionais, armazéns de cais e do retroporto com uma infra-estrutura que
permite o fluxo, a carga e descarga, consolidagdo e desconsolidagdo de cargas, assim
como, o armazenamento de mercadorias na drea portuaria.

As evolugdes tecnologicas presentes provocaram uma reformulagdo no conceito
tradicional de portos. A introdugdo da unitizagio da carga-através do contéiner, dos
sistemas - Roll-on-Roll-off € I‘ull Container-para embarcagdes € dos equipamentos para
_operagdo com contéineres como Portéineres e Transtéineres, provocaram uma profunda
transformagdo no porto tradicional que operava essencialmente com carga geral ndo
unitizada ou com carga ensacada. Embora o porto classico com seus equipamentos
‘tradicionais ainda tenha -sua importancia, -ganha ‘cada vez ‘mais espago o ‘conceito de
terminais e infra-estruturas especializadas.

O transporte multimodal que permite que a mercadoria faga o percurso da fonte ao
destino, regido por um tnico contrato, € a exigéncia de um sistema moderno ¢ eficiente de
transporte. Para isso, é necessario-que-haja uma perfeita integra¢@o dos-diferentes modais-

envolvidos no sistema, seja no transporte, seja nas instalagdes de interfaces.
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A finalidade que deve ser atingida com o sistema ¢ a comodidade e a seguranga do
usuario, redugio do tempo de desembaragos burocraticos, manipulagio, perdas e avarias e,
conseqiientemente, redugdo nos custos de transporte.

O autor manteve uma interagdo com as administragdes dos portos de Itajai, Sdo
Francisco do Sul e Santos, da qual resultaram algumas conclusdes. Nos portos
pesquisados, a estrutura da navegagio de cabotagem existente nfio atende, de forma
adequada, os principios de um bom sistema logistico. A infra-estrutura portuaria € a
logistica desenvolvida, ndo estio acompanhando a evolugfo tecnolégica do transporte
maritimo, constatou-se que:

1. os navios incluidos nos servigos de cabotagem sdo navios especializados na
operagdo com carga conteinerizada, portanto, os usuarios para utilizar esse servigo
terdo de unitizar sua carga. Ocorre que grande parte das empresas, que dependem
do transporte de médias e longas distidncias, trabalham com cargas parceladas,
mnsuficientes, num primeiro momento, para carga completa de um contéiner,

2. como ndo existe uma precisdo exata da atracagio do navio para opera¢do no porto,
0 usuario tera que armazenar o contéiner no porto com muita antecedéncia;

3. o usuario terd que destinar um despachante para o desembarago de carga, isto €,
pagamento de taxas, contratagio de equipamentos de movimentag#o, burocracias
fiscais, etc.. Este procedimento é tanto na origem quanto no destino da carga;

4. a freqii€ncia dos navios nos servigos operados pelas empresas Docenave, Transroll,
Alianga ¢ Mercosul Line atingem aproximadamente duas visitas semanais, sendo
insuficientes para atendimento-de demanda adequado; ndo-atraindo-usudério; e-

5. uma vez desembaragada a carga no porto de destino, surge outro grande problema
para o usudario, que € a distribui¢@o fracionada da mesma para os diversos clientes.
Os problemas acima citados, vém de encontro aos principais condicionantes

-mencionados -nos -questionarios € -que -contribuem -para-as dificuldades na utilizagdo da
navegacao de cabotagem, sdo estes:
e problemas com acondicionamento conteinerizado de cargas, dadas as
caracteristicas parceladas das mesmas;
« problemas- de distribuigdo; caracterizada - por entregas fracionadas e
pulverizada da carga;
e problemas com freqiiéncia e regularidade dos navios;

e confiabilidade € pontualidade; e
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e falta de conhecimento da estrutura existente do modal cabotagem.

Estes problemas vém se arrastando ao longo dos anos, sem que medidas concretas
de adequagdes estruturais sejam efetivamente tomadas no sentido de minimiza-los. Isto faz
com que os usudrios se afastem do caminho logico que € o aproveitamento maximo das
virtudes de cada um dos modais através da intermodalidade. O usudrio necessita que seu
produto chegue ao cliente da forma mais desembaragada possivel e, isso ele consegue com
o transporte rodoviario. A tranqiiilidade de embarcar a carga na origem, sem a preocupagio
dos desembaragos entre interfaces dos diferentes tipos de transportes, € desembarcar no
destino, criou um paradigma envolvendo os usuarios.

Isso se tornou um sério obstdculo ao desenvolvimento do setor costeiro de carga
geral que deve ser mudado. Porém, para efetuar a mudanga, o conceito de intermodalidade
de transporte terd de sofrer profundas alteragdes. A principal alteragdo, é a implementagdo
efetiva do contrato unico, que existe na teoria e ndo na pratica. Nesse caso, 0 usuario que
efetivamente utilizar a integragiio modal, embarcara sua carga na fabrica passando, a partir
desse momento, a responsabilidade da mesma a um Operador Logistico (Operador
Multimodal) que tera a incumbéncia de assumir o Contrato Unico de Transporte. Ele
assinara um so6 contrato com o operador, uma espécie de agente-geral, podendo concentrar-
se unicamente em sua produgdo, sem preocupagio com problemas de despachos,
distribuigdo e eventuais como acidentes com modais, roubos, etc.

Para que esse processo todo possa ser implementado € ajustado as necessidades do
usuario sera necessario criar meios que o viabilizem. O principal objetivo do trabalho sera
o planejamento desse meio, isto ¢, de uma estrutura logistica que possa solucionar alguns
condicionantes e viabilize o referido processo. Esta estrutura serd chamada de Centro de
Consolidagdo e Distribuigio da Cabotagem (CCDC), que sera totalmente planejada no

capitulo subseqtiente.



CAPITULO 6

CENTRO DE CONSOLIDACAO E DISTRIBUICAO
DA CABOTAGEM



6. CENTRO DE CONSOLIDACAO E DISTRIBUICAO DA
CABOTAGEM - CCDC

6.1 INTRODUCAO

O Centro de Consolidagdo e Distribuigdo da Cabotagem (CCDC) sera
constituido por uma pessoa juridica, Operador Logistico da Cabotagem (OLC) e uma
infra-estrutura fisica.

Operador Logistico da Cabotagem (OLC) sera a pessoa juridica contratada para
a realizagio do transporte multimodal de cargas da origem ao destino. Possui
responsabilidades bem definidas como planejar e transportar juntas, cargas diferentes de
diferentes clientes; poderd optar por rotas alternativas em que consiga os melhores
contratos de transporte; negociar pregos de fretes em melhores condigdes; desembaragar
cargas ¢ documentos; otimizar rotas; evitar e responsabilizar-se por perdas e avarias;
podera realizar o servigo por seus proprios meios ou de terceiros, cabendo emitir o
conhecimento de transportes que caracteriza o contrato que rege toda a operagdo de
transporte, desde o recebimento da carga até sua entrega.

A infra-estrutura fisica do Centro de Consolidagio e Distribui¢do da Cabotagem
(CCDC) tera como finalidade o recebimento da mercadoria parcelada a ser transportada,
a classificagfio, a armazenagem, a unitizagio (conteinerizagio), documentagio, controle
e pagamento de taxas (desembarago) € embarque aquaviario. O fluxo inverso também
ser4 de sua responsabilidade, isto é, o recebimento da mercadoria unitizada (contéiner)
via cabotagem, desconsolidagdio, classificagio, armazenagem, para posterior
distribuigio fracionada nos diversos clientes regionais.

A infra-estrutura fisica sera composta de dois armazéns; um, para mercadorias
destinadas & exportag8io, com recebimento parcelado para posterior unitizagdo e
remessa; outro, para mercadorias de importagio que serdo recebidas unitizadas para
posterior distribuigio fracionada. Esta infra-estrutura ficara sob controle e
gerenciamento do OLC, o qual devera:

e manter o cliente (usudrio) sempre atualizado com relagdo ao servigo da
cabotagem;

e qualificar e homologar servigos de empresas de transportes;
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e controlar e realizar transportes, procurando maximizar o Lcumprimento dos
prazos previstos, assim como, preservar a integridade da carga;

e negociar o nivel de servigo desejado com as empresas usuarias;

e conferir e realizar pagamentos de fretes;

o emitir relatorios de acompanhamento do nivel de servigos executados; e

e responsabilizar-se juridicamente pela integridade e qualidade das cargas sob sua
tutela;

Os CCDC devem ser estruturas reversiveis, isto €, terdo fungdes de recebimento
de cargas das unidades fabris para expedigdo aquavidria, assim como, recebimento
aquaviario e distribuigéio rodoviaria fracionada ao consumidor final. Portanto, deverdo
ser compostas de duas estruturas fisicas (armazéns). Na distribuigio, o CCDC (destino)
~ ird receber a carga do modal cabotagem (navio), a qual serd originaria do CCDC
(origem) localizado no porto de origem da unidade fabril, e fard todo procedimento
logistico até a entrega rodovidria ao consumidor final. Recebera a carga consolidada
(contéiner), farda a desconsolidagdo, classificagdo, armazenagem, documentagio,
controle e desembarago e, finalmente, a entrega fracionada ao consumidor.

Os CCDC terdo como parte integrante de sua estrutura, empresas transportadoras
rodoviarias, proprias ou de terceiros, para efetuar o elo unimodal do sistema unidade
fabril/CCDC e CCDC/distribuigéio. Este servigo serd optativo ao usudrio, ficando a seu
critério a utilizagdo do mesmo ou a utilizagdo do préprio servico de transporte
rodovidrio. Certamente, a prestagéio do servigo de transporte rodoviario pelo CCDC, ira
trazer vantagens substanciais para as empresas usuarias, que nfo necessitardo despender
altos capitais na aquisi¢do e manutengdo de frotas de veiculos ou, se for o caso, na
contratagio de empresas transportadoras especializadas. | .

Os dois grandes obstaculos colocados como empecilho & plena utilizagdo da
navegac¢do de cabotagem pelos usudrios de forma unanime, foram:

e cargas parceladas em pequenos volumes na origem, insuficientes a consolidagéo

de um contéiner; e

e cargas com distribuigio fracionada no destino.

Estas duas condicionantes importantes, impostas pelos usudrios, seréio
equacionadas através dos CCDC, além de outras vantagens. Para o caso de cargas
parceladas em volumes insuficientes & consolidagio de um contéiner, o problema sera

equacionado através do consércio de cargas de varias empresas que atendam o mesmo
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destino. Como o CCDC sera um grande pélo concentrador de cargas regionais, aquelas
empresas com cargas parceladas (segundo a pesquisa realizada, constitui a grande
maioria) destinadas a mesma regifo, formardo um consorcio de cargas suficientes a
estufagem (consolidagdo) completa de um ou mais contéineres. Considerando o caso
das cargas com distribuigéio fracionadas no destino, a responsabilidade dessa atividade
logistica passa a ser do OLC. O CCDC, possuindo em sua estrutura logistica uma
empresa transportadora, esta se encarregara da entrega fracionada aos diversos clientes
regionais.

Para que haja um perfeito funcionamento do sistema, é necessario existir uma
estrutura do CCDC em todos os portos incluidos nos servigos de cabotagem em
andamento. Dessa forma, o Sistema Bimodal de Transporte oferecido, estara

perfeltamente 1ntegrado podendo lnterhgar as mals longlnquas rotas de distribuig&o.

Pode-se conclulr de forma geral, que o usuario serd amplamente beneﬁc1ado
com 0 CCDC. O usuario assinara um s6 contrato com o OLC e voltara a se concentrar
somente na produgfio, qualquer problema ao longo do percurso, sera ressarcido pelo
OLC. A responsabilidade do usudrio com a carga termina no portdo de saida de sua
unidade fabril, ficando sob a interia tutela do OLC toda a corrente logistica, da origem
a0 destino final, com total integridade e preservagio da qualidade da carga a ser
entregue ao consumidor. |

Como se pode observar, os CCDC sdo empresas prestadoras de servigos. A
importincia das atividades de servigos, numa sociedade moderna, pode ser demonstrada
pela posigdo que ocupam na economia, seja através da participagido no Produto Interno
Bruto (PIB) ou na geragdo de empregos. A importancia pode ser demonstrada também,
pela andlise das tendéncias e transformagles que a economia mundial estd
experimentando.

Sendo assim, para que essa prestadora de servigos seja bem sucedida e se
consolide no mercado para o qual se propds, o seu desempenho junto aos usuarios
devera ser de tal forma, a atrair mais e mais usuarios. Se essa prestagdo de servigos, que
envolve diretamente a cabotagem, for executada com regularidade e credibilidade e de
maneira eficiente, algumas barreiras que existem com relagéo a sua utilizégéo podem
ser absorvidas através de uma melhor administragdo do problema (por exemplo, tempo
de entrega da mercadoria porta-a-porta). Administra-se, assim, o problema “tempo de
percurso”. Uma vez que se saiba da existéncia do mesmo, convive-se com ele através de

uma previsio de demanda, na negociag@o com o cliente, etc.
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6.2 PLANEJAMENTO DO SUBSISTEMA CCDC

Sistema € um conjunto de partes inter-relacionadas que existe para atingir um
determinado objetivo. Uma empresa pode ser considerada um sistema composto de
varios subsistemas (setor de recebimento, classificagdo, consolidagio, desconsolidagio
de cargas , etc.) e fazendo parte de um macrossistema (fluxo multimodal). Os sistemas
vivem em ambientes ou meio ambientes. Ambiente é tudo aquilo que envolve
externamente um sistema. A empresa (sistema) ¢ constituida dos seguintes componentes
(CHIAVENATO, 1991, p.07-13):

a) entradas (/nputs): é tudo aquilo que ingressa para o interior do sistema, isto ¢,
s30 0s insumos que o sistema obtém para poder funcionar. E a raziio de ser do sistema,
podem ser as mercadorias a serem transportadas informagdo, energia, etc.; )

) ' b) processador (Throughput) ¢ o processamento ou a transformag@o que o
sistema realiza sobre as entradas para proporcionar as saidas. £ no processador que
estdo os varios subsistemas trabalhando dentro de relagdes de interdependéncia, como:
setor de recebimento da mercadoria, setor de classificagéo, setor de consolidagéo, setor
de expedigéo, etc.; _

¢) saidas (Outputs). é tudo aquilo que sai do sistema, isto €, séo os resultados ou
produtos do sistema que s3o colocados no ambiente, por exemplo o contéiner
consolidado com mercadorias de varios usuarios, colocado no navio; €

d) retroagdo (Feedback). a retroagdo ou realimentacdo é um mecanismo de
equilibrio do sistema para que ele possa funcionar dentro de certos limites. A retroagéo
pode ser positiva e negativa. A retroagdo positiva aumenta as entradas para equilibra-las
com as saidas. A retroagdo negativa retarda as entradas para que haja o equilibrio com
as saidas.

A retroagio ¢, também, um excelente mecanismo para conduzir a uma melhoria
de produtividade de todo processo. Tais melhorias sdo vitais para o sucesso do sistema
de logistica. NIISHI & GALLAGHER (1984, p.21), afirmam: “H4 somente duas
maneiras de ser produtivo: fazer certo as coisas — eficiéncia; fazer as coisas certas —
eficacia”. E principalmente através da melhoria da eficacia que ganhos significativos de
produtividade podem ser obtidos.

Entre os tipos de dados mais comuns, que medem a eficacia e a eficiéncia do

servigo, estdo: indices de reclamagdo e/ou danos, variabilidade do tempo em transito,
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percentuais de entregas dentro do prazo previsto, custo por tonelada-quilometro,
frequiéncia de reclamagdes do cliente, etc..

" O Centro de Consolidagéo e Distribuigdo da Cabotagem (CCDC) é um sistema,
obtendo do ambiente (setor industrial) os recursos necessarios ao seu funcionamento,
processando-os através dos seus subsistemas e devolvendo ao ambiente (embarque no
navio) os produtos e/ou servigos para sua utiliza¢o.

A medida que o CCDC coloca no ambiente os resultados de suas operagdes,

ocorre a retroagdo com objetivo de regular as entradas com as saidas, para manter o

equilibrio constante. Esses procedimentos relacionados com a retroagédo s3o realizados e

| analisados no CCDC, n#o s6 pela demanda de volume de carga como, e principalmente,
pela frequi€éncia e regularidade da expedigdo (navio).

Sendo assim, os CCDC funcionam como um sistema dentro de um

macrossistema logistico que ¢ a multimodalidade, ou um subsistema dentro do Sistema

Multimodal. Em todo sistema, as saidas de cada subsistema constituem as entradas de
outros subsistemas, de modo que cada subsistema se torne dependente dos demais.

Na verdade, a analise ¢ feita levando-se em consideragdo que o usuario do
transporte ndo vem utilizando a multimodalidade (onde est4 inserida a cabotagem) pelos
aspectos ja mencionados anteriormente.

Sabe-se que entre estes aspectos que conduziram a ndo utilizagdo da cabotagem,
destacam-se como os mais significativos o fato das cargas parceladas serem
insuficientes ao acondicionamento de um contéiner ¢ a distribuigdo no destino ser
realizada de uma forma muito fracionada. Estas duas condicionantes de entrada e saida,
foram consideradas no planejamento da estrutura do CCDC de forma a soluciona-las,
tornando o sistema bimodal atraente com relagio ao fluxo de cargas de médias e longas
distincias.

Por outro lado, néio existindo esse elo (subsistema CCDC) da corrente (sistema
multimodal), que ¢ o que vem ocorrendo atualmente, o carater sistémico do processo €
rompido, ndo se tornando atraente sua utilizagdo no fluxo de carga. Portanto, sera o
Centro de Consolidag@o e Distribuigdo da Cabotagem que tera a responsabilidade de
manter a integridade da cadeia logistica, proporcionando uma transferéncia de cargas

eficiente entre os subsistemas rodoviario e aquaviario.
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6.3 LOCALIZACAO DAS INSTALACOES

Qualquer que seja o tipo de atividade ou negdcio em que esteja envolvida a
empresa, as decisdes sobre localizaglio séio estratégicas ¢ fazem parte integral do
processo de planejamento. Localizar significa determinar o local onde serd a base de
operagdes, onde serdo prestados os servicos € onde se fard a administragdo do
empreendimento.

Cada empresa tem suas peculiaridades, fazendo com que o problema de
localizagdo seja especifico de cada situagdo. Algumas empresas consideram mais
importante ficar proximas aos clientes, outras sdo atraidas pela proximidade das

matérias-primas, outras se dirigirem para locais onde a méo-de-obra seja abundante e

Para o caso dos CCDC, a importdncia da localizagdo ¢ caracterizada por um
aspecto de extrema peculiaridade, o fato de tratar-se de um pélo concentrador, isto &,
um podlo convergente (e divergente) de mercadorias a serem transportadas para
diferentes regides. Esse transporte envolve o modal cabotagem que necessita da
interface portudria, como subsistema logistico do fluxo de transportes multimodal.

Essa peculiaridade e a sintonia com as caracteristicas regionais, ndo so, da area
de abrangéncia do estudo (Santa Catarina) mas de todo setor produtivo brasileiro em se
localizar numa extensa e estreita faixa litoranea de Norte ao Sul (conforme mencionados
em capitulos anteriores), a localizagdo mais estratégica possivel seria numa regido
retroportuaria. Areas préximas aos portos ou, até mesmo, o aproveitamento de armazéns
adjacentes ao cais, pois com a evolugdo da conteinerizagdo, a maioria dos portos
apresenta armazéns contiguos ao cais ociosos, podendo ser adaptados € utilizados como
estruturas do CCDC.

6.4 ARMAZENAGEM E ESTOCAGEM

A armazenagem ¢ parte integrante de todos os sistemas logisticos € tem um
papel importante no mesmo. Em combinagio com outras atividades, proporciona aos

clientes de uma empresa o nivel de servigo desejado.
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Segundo LAMBERT, STOCK & VANTINE (1998, p.275), a armazenagem
pode ser definida como sendo a atividade que diz respeito 4 estocagem ordenada ¢ a
distribuigio de produtos acabados e/ou matérias-primas dentro de uma empresa.

O papel 6bvio da armazenagem ¢ estocar produtos, entretanto, ela proporciona
subdivisdo: a movimentagio, consolidagdo e desconsolidagéo, assim como, servigos de
informagdo. Essas atividades priorizam o fluxo de produtos € ndo a estocagem,
propriamente dita. Uma movimentagdo rapida e eficiente de grandes quantidades de
bens através do armazém, combinado com informagdes rapidas e precisas sobre os
produtos estocados € a meta de todo o sistema logistico.

Ja a atividade da estocagem pode ser considerada como o elo entre a matéria-
prima e a produgdo ¢ entre a produgdo e o consumo. Pode ser definida como sendo a
atividade que diz respeito & guarda segura e ordenada de todos os produtos e/ou

' matériaé-primaé, em ordem prioritiria de seu uso na produgio ou no despacho. Sendo
assim, a fungdo da estocagem ¢ de guardar, proteger e preservar o material até que ele
seja requerido para o uso (MOURA, op.cit, p.369).

Entende-se por estoque quaisquer quantidades de bens fisicos que sejam
conservados, de forma improdutiva, por algum intervalo de tempo; constituem estoques
tanto os produtos acabados que aguardam consumo, como matérias-primas e
componentes que aguardam utilizagdo na pr;)ducﬁo. E constituido para regular o ritmo

entre os varios fluxos de bens na produgéo.

6.4.1 Fungdes da Armazenagem

Qualquer armazenagem tem trés fungSes basicas: movimentagdo, estocagem €
transferéncia de informagdes (MOURA, op.cit., p.372).

a) movimentagdo: a fungdo de movimentag@io pode ainda ser dividida em quatro
atividades de manuseio: recebimento, transferéncia, sele¢io de pedidos e
embarque.

A atividade de recebimento inclui o desembarque fisico de mercadorias do
modal rodovidrio, a inspegdo de avarias, a verificagdo da contagem contra pedidos e

registros, a classificagio e a atualiza¢@o dos niveis de estoque.
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A transferéncia envolve o movimento fisico das mercadorias e dos produtos no
armazém, a movimentag8o por servigos especiais como consolidag@o e desconsolidagio
¢ a movimentagio para embarque.

A selegdo de pedidos dos usudrios (destinos das mercadorias) € a maior
atividade da movimentagdo ¢ envolve o reagrupamento de mercadorias (classificagdo
por destino) dentro da combinagéo desejada.

A 1{ltima atividade da movimentagio, a expedigéo, consiste na movimentagio
fisica dos produtos (consolidado/desconsolidado) em dire¢éo ao meio de transporte, o
ajuste dos registros de estoques e a conferéncia de pedidos a serem expedidos.

b) a estocagem: a estocagem pode ser desempenhada de maneira temporaria ou
semipermanente.

A estocagem temporaria estd intimamente conectada a movimentagio e inclui
apenas a estocagem do produto necessario para a reposigdo basica dos estoques, isto &,
entoque minimo necessario para manter fluxo de mercadorias.

A estocagem temporaria é necessaria, independente do giro atual de estoques. A
extensdo dos estoques temporarios depende do design do sistema logistico o qual se
insere o centro de trabalho de classificagdo (conforme sera mencionado mais adiante) e
da variabilidade de consolidagio/desconsolidagdo, isto é, da previsdo do numero de
contéineres a serem consolidados num determinado periodo, por centro de trabalho.

A estocagem semipermanente refere-se ao estoque em €XcessO a0 NECcessario
para reposi¢do normal, é também conhecida como estoque de seguranga. Este tipo de
estoque caracteriza o que é utilizado nos CCDC, pois sera necessaria uma quantidade de
mercadorias estocadas em excesso como seguranca, de forma a assegurar o fluxo
continuo de produg@o.

¢) transferéncia de informagdes: € a terceira maior fungdo da armazenagem, €
ocorre simultaneamente com as de movimentag@o € estocagem. Informagdes
sobre niveis de estoque, niveis de processamento, locais de estocagem,
recebimento e expedigdes, dados sobre usuérios, utilizagdo de espagos nos
armazéns € pessoal, sio da maior importincia para operar um armazém com

SUCESso.

Resumindo, as atividades basicas desempenhadas por um armazém sfo as
seguintes:

1. recebimento é o primeiro estigio do processo de armazenagem, significa

aceitar fisicamente os materiais, descarrega-los do meio de transporte.
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Verificar a quantidade e o estado dos materiais € documentar essas
informagdes de acordo com os procedimentos;

guarda € o processo fisico de pegar as mercadorias recebidas e coloca-las
dentro do armazém nos lugares designados para sua permanéncia;

estocagem ¢ a atividade de armazenagem mais bésica. E definida como o
deposito de bens em uma instalag@o para conservagéo segura;

reposi¢do € o processo de recolocar bens de uma area de estocagem a granel
para uma area de separagdo de pedidos (classifica¢do);

selegdo de pedidos também é chamada de separagdo de pedidos. Significa a
selecdo exata e no prazo dos produtos para embarque partindo do armazém;
consolidagdo/desconsolidagdo e identificagdo significam a preparagdo das
mercadorias para embarque. Os produtos sdo unitizados/desunitizados e
identificados com informagdes necessarias para o embarque como origem,
destino, transportadora, consignagdo e conteudo;

expedigdo € onde ocorre o embarque e movimentagdo do produto; e

a burocracia é uma atividade que ocorre em conjunto com todas outras
atividades do armazém, portanto, recomenda-se seu espago fisico (escritorio)

préximo as operagdes .

Figura 6.1 Atividades Desenvolvidas em um Armazém CCDC.

Area

Rec.

Area Area Area Area Area

Area
Cons. Cons. Cons. Cons. Cons.

Exp.

Area de Classificaciio e Estocagem
Selecéio de pedidos

Area Burocritica -  Escritdrios




6.4.2

123

Objetivos da Estocagem

Cumprindo as atividades indicadas, a fungfio estocagem tenta atingir os

seguintes objetivos gerais (MOURA, op.cit., p.373-376):

a)

b)

d)

mdximo uso do espago: o item mais significativo no custo de estoque € aquele
que diz respeito ao espago de estocagem. A unidade de volume tem custo, tendo
sido usada ou ndo, sendo necessdrio ter consciéncia da maximizagdo da
utilizagdo do volume de armazenagem disponivel. Deve-se utilizar cada metro
cubico disponivel (verticalizag@o), e ndo se preocupar somente com metro
quadrado; '

utilizagdo efetiva da mao-de-obra: é 6bvio que o uso econémico destes fatores ¢
tdo importante na armazenagem e estocagem como em qualquer outra atividade;
acesso facil a todos os itens: o acesso facil ao estoque € o primeiro objetivo da
fungdo estocagem. A estocagem por si mesma ¢ realmente secundaria. Uma vez
que ela adiciona valor de tempo aos produtos, estes devem ser encontrados
imediatamente, quando requisitados. Isto implica num sistema planejado de
localizagdo em estoque € num bom /ay-out;

movimentagdo eficiente dos itens: a maior atividade na area de estocagem € a
movimentac3o de materiais. Assim, a maior parte da méo-de-obra, bem como,
do equipamento € requerida na movimentagdo dos itens dentro e fora da
estocagem. Tudo deve ser feito para assegurar que a movimentagdo seja
eficiente e que ambas as operagdes, manual ¢ mecanizada, sejam econdmicas €
seguras;

mdxima prote¢do dos itens: como o proposito da estocagem ¢ guardar e
preservar bens até que sejam requisitados € em boas condigdes, ndo se deve
permitir dano ou deterioragdo, j4 que devem ser entregues nas mesmas
condi¢des em que foram recebidos; e

boa qualidade de armazenagem: corredores claros, piso limpo, estocagem
asseada ¢ em ordem e procedimentos seguros, indicam a preocupagdo de uma
boa administragdo para itens que concorram para se obter eficientes condigdes
de trabalho.

Para o bom aproveitamento de-todas as oportunidades de redugdo de custo ¢

preciso que se faga uma analise passo a passo do plano de fluxo através do armazém. A
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avaliagdo das quantidades manipuladas € o movimento total de cada item em um
armazém, podem determinar os planos de armazenagem que possam eliminar a
dispersio de esforgos. Para se atingir esses objetivos, um planejamento cuidadoso das

operagdes € equipamentos de estocagem ¢ requerido.

6.4.3 Planejamento da Estocagem

Uma operagéo eficiente de guardar, movimentar, proteger € preservar o material,
até que ele seja requerido para o uso, ¢ o planejamento, assim como, o /ay-out
apropriado das dimensdes da 4rea de estocagem.

, Existem conceitos, procedimentos e praticas usuais em planejamento para se
obter uma estocagem eficiente. Envolve uma consideragéo cuidadosa dos objetivos da
armazenagem, previamente estabelecidos como: a exigéncia de espagos para 0s
produtos, deve ser calculada com precisdo; utilizar estocagem téo alta quanto possivel;
as dimensdes dos corredores sdo importantes, corredores estreitos restringem o fluxo de
materiais, corredores largos demais desperdigam espago € usar padrdes de utilizagéo de
espagos expressos como percentual da metragem cubica utilizavel em relagéo ao espago
total, etc. Porém, antes de considerar o procedimento de estocagem do projeto em
estudo, alguns fatores importantes merecem destaque como os fatores de produto e

fatores de espago:

6.4.3.1 Fatores de Produto

Alguns fatores de produtos que regem a localizagdo de estocagem e de espago
devem ser considerados (MOURA, op.cit., p.385), tais como:

a) similaridade: em geral os itens s@o estocados por classes. Aqueles itens que sdo
comumente associados com algum outro, devem ser guardados juntos, isto €&,
ordenados, expedidos, recebidos e inventariados juntamente;

b) popularidade: os materiais tém giros de estoque e padries de demanda

diferentes, isto é, os itens de movimentagdo mais freqiientes devem ser
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colocados mais proximos da entrada, seguindo-se os de movimentagdo média e
finalmente os de movimentagéo pouco freqiiente;

compatibilidade: refere-se a incompatibilidade entre mercadorias, por exemplo,
materiais quimicos estocados com produtos alimenticios. As caracteristicas
dos materiais devem ser levadas em conta , isto €, produtos quimicos, produtos
perigosos, itens deterioraveis, itens de alto valor, materiais sensiveis, etc. Cada
produto estocado deve ser classificado de acordo com suas caracteristicas e
colocado em uma categoria légica, como base para determinar a localizagéo
propria para estocé-lo;

complementaridade: freqii€ncia com que os produtos séo pedidos em conjunto
€, portanto, estocados em conjunto; €

tamanho: ndo somente o tamanho do item individual, como também, a
quantidade estocada. Estes dois aspectos sdo muito importantes na determinagdo

da localizagéo ¢ necessidades de espago.

6.4.3.2 Fatores de Espaco

E complementagfo aos fatores de produtos, ha algumas caracteristicas de espago

que sdo importantes na determinagio do posicionamento onde um determinado produto

possa ser estocado. Estas caracteristicas sio (MOURA, op.cit., p.385-386):

a)

b)
¢
d)

tamanho e natureza do espago: conveniéncia para estocagem de um item
especifico;

localizag¢do: a localizag¢do em relagdo a outras atividades associadas;
disponibilidade: a disponibilidade ao tempo em que o item seja requerido;
caracteristicas da construgdo: capacidade de carga do piso; nimero de portas,
localizagdo e tamanho; facilidade de carga e descarga; altura livre de
empilhamento;

necessidade de espagos para corredores, ruas etc.

drea requerida para fungdes auxiliares: manutengdo de equipamentos;
abastecimento de veiculos; instalagdes de vestiarios, refeitorios de empregados;

escritdrios.
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Os fatores acima, de produto e espago, sdo os mais representativos entre aqueles

que devem ser tomados em considerag@o no planejamento e localizagio da estocagem.

6.4.3.3 Sistema Manual de Movimentagdo do Estoque

Para a operacionalizagdo de estoques, existem dois tipos de movimentagdo: o
Sistema de Movimentagio Automatizada € o Sisttma de Movimentagdo Manual
(LAMBERT, STOCK & VANTINE, op.cit., p.275-300).

O Sistema de Movimentagdo Automatizada de Estoque, surgiu nas ultimas
décadas através de avangos bastante substanciais na area de movimentagéo de materiais.
Elaboraram-se novos equipamentos e técnicas, com capacidade de movimentar cargas
maiores ¢ mais pesadas velozmente.

A instalagdo automatizada tenta realizar seu incremento de eficiéncia pela
eliminagdo total do homem, onde € economicamente vantajoso fazé-lo. Os sistemas
automatizados de estocagem e busca, carrosséis, correias transportadoras, robds e
sistemas de varredura j4 se tornaram comuns em alguns tipos de armazéns. Como
resultado muitas empresas conseguiram melhorias na eficiéncia e produtividade.

Os sistemas automatizados podem proporcionar diversos beneficios para
operagdes de armazéns como redugdo no custo de méo-de-obra, aumento da taxa de
produgdo, melhoria no nivel de produgdo, rapidez de servigo, redugdo de avarias no
produto, niveis de seguranga mais alto, etc. Entretanto, existem desvantagens como
custo de capital inicial extremamente elevado, custo de manutengdo e reposi¢io de
pecas, paradas do sistema para manutenc¢fio, problemas com software, problemas de
capacidade, obsolescéncia, falta de flexibilidade, etc.

Em vista das caracteristicas operacionais do CCDC, tanto do fluxo de
mercadorias como do arranjo fisico das instalagdes com disposigio de diversos centros
de trabalho posicionados de forma a nfio usufruir integralmente das virtudes do sistema
automatico, e analisando-se as vantagens ¢ desvantagens acima mencionadas, pode-se
apontar antecipadamente o Sistema Manual de Movimentagio de Estocagem como o
mais adequado para ser utilizado.

Na prética de armazenagem, o objetivo € possibilitar uma completa mobilidade

ao equipamento € aos materiais. Os sistemas de movimentagdo ndo-automatizados
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tornaram-se uma caracteristica do armazém tradicional e, provavelmente, continuaréo
sendo importantes apesar das evidentes tendéncias para automagéo em armazéns. Os
sistemas manuais de estocagem funcionam melhor quando existe um processamento
muito alto das unidades estocadas, além disso, proporcionam uma maior flexibilidade
na selegdo de pedidos, uma vez que a movimentacéo ¢ feita pela propria pessoa.

O equipamento de armazenagem esta se tornando mais versatil, como prateleiras
ajustaveis, onde o espacamento possa variar para servir as diversas alturas de carga,
guindastes de empilhamento com alcance significativo de altura realizam a operagéo de
colocar e remover cargas paletizadas nas prateleiras, semelhante as empilhadeiras,
porém com ganhos consideraveis de espago. '

Os equipamentos de armazenagem podem ser divididos.por categorias, de
acordo com as fungdes a serem desenvolvidas como: estocagem e selegdo de pedidos,

transporte e recebimento/expedigao.

6.4.3.4 Equipamentos de Estocagem

Os processos e equipamentos de estocagens mais comuns, utilizados em
armazéns convencionais, incluem caixas, empilhamentos, prateleiras, estruturas
metalicas porta-paletes (racks) (MOURA, op.cit., p.397-407).

a) paletes caixas: quando se tratar de pegas pequenas ou matéria-prima a granel;

b) empilhamento: processo utilizado para cargas de formato uniforme e topo plano;

c) paletes estruturados: trata-se de suportes adaptados a paletes planos;

d) estruturas porta-pdletes convencional: trata-se de uma estrutura onde as
prateleiras sdo substituidas por um plano de carga constituido por um par de
vigas que se encaixam nas colunas, com possibilidade de regulagem de altura;

e) estruturas do tipo drive-in e drive-through: sdo sistemas de estocagem
conhecidos como de alta densidade. Drive-in é um sistema constituido por um
bloco continuo de estruturas ndo separadas por corredores intermediarios; a
estrutura drive-in difere do drive-through porque a empilhadeira atravessa a
estrutura em toda sua extenséo longitudinal; e

f) estruturas tipo cantilever: serve para armazenagem de pegas de grande

comprimento, barras, tubos e perfis.
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Os equipamentos de estocagem a ser utilizados nos CCDC, devem ser
escolhidos levando-se em consideragdo, principalmente, a sua flexibilidade e baixo
custo de investimento. A razdo destas prioridades, ¢ o fato das caracteristicas do CCDC
concentrar sua prioridade no fluxo de materiais € ndo ao estoque. Pode-se, inclusive,
chegar a um extremo do material partir do setor de recebimento diretamente ao centro
de trabalho de consolidagdo, sem a intermediagdo do setor de estocagem.

Portanto, quanto mais flexiveis forem os equipamentos no que diz respeito ao
fluxo de materiais e menor seus custos de aqﬁisiqao € manutengdo, tanto mais adequado

serdo para a atividade a que se destinam.

6.4.4 Equipamentos de Transporte

O equipamento de transporte € o elo de conex3o entre todas as atividades
importantes dentro do armazém, no recebimento, estocagem e areas de embarque. Pode
também integrar as atividades entre armazéns, armazéns e fabricagdo, assim como, nas
operagdes externas dos setores de expedigdo e recebimento. _

Conforme o local, o peso das cargas, as dimensdes dos materiais, as distincias
de transporte e outras caracteristicas, as solugdes de movimentagéo de materiais podem
variar € combinar alternativas. O principal objetivo na sele¢do de um equipamento ¢
equiparar adequadamente as caracteristicas do material € dos movimentos exigidos,
assim como, o método, isto ¢, a capacidade ou os requisitos necessarios adequados as
restrigdes fisicas.

Quando se seleciona qualquer sistema de movimentagdo de materiais, o
resultado deve atingir alguns objetivos basicos como (MOURA, op.cit., p.429):

a) redugdo de custos: diminuigdo dos custos de estocagem, melhor utilizagdo de
espago, aumento de produtividade;

b) redugdo de perdas: melhor controle da qualidade em processo e em estoque,
eliminagdo de quebras durante o processo de movimentagdo, melhor
flexibilidade para atender a um requisito especifico de manejo de material,

¢) elevagdo da capacidade produtiva: maior capacidade por homem-hora, maior

eficiéncia das maquinas, melhor controle de produgéo; €
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d) melhoria das condigdes de trabalho: maior seguranga contra acidentes, menor
fadiga do trabalhador, emprego do homem para trabalhos mais produtivos.
Selecionar equipamentos de¢ movimentagdo de materiais nio é tarefa facil,

porque cada operag@o néo pode ser vista isoladamente, mas sim como parte integrante
de todo um sistema de produgio que nfio admite estrangulamento € nem ociosidades.

Antes da escolha de qualquer equipamento, deve-se observar alguns pontos
como, por exemplo, selecionar equipamentos cuja utilidade seja compativel com vérios
setores da produgfio e ndo de utilizagdo isolada num determinado setor, analisar o
procedimento da manutengfo preventiva, facilidade no manejo, etc.

Depreende-se destas consideragdes, que a andlise de necessidade do
equipamento de transporte ndo pode ser feita de uma maneira especifica, isto é, para um
determinado setor €, sim de uma forma sistémica. A abrangéncia de operacionalidade
dos equipamentos escolhidos ¢ relacionada a todo o sistema, desde 0 ambiente externo
(captagdo ou distribui¢lio das mercadorias do usuario) até o embarque/desembarque (do

navio para o caso especifico do escopo do estudo).

6.4.5 Equipamentos de Recebimento e Expedi¢do

Os CCDC serdo constituidos de duas estruturas fisicas com sistemas
operacionais reversos, isto €, numa .estrutura o recebimento ¢ de mercadorias parceladas
para unitizagdo através do contéiner e expedigdo, na outra o recebimento ¢ de produto
unitizado (contéiner) para desconsolidagdo e fracionamento de mercadorias para
expedigdo. Portanto, os equipamentos analisados para um armazém sfo perfeitamente
utilizados no outro.

’No recebimento, existirda uma drea com plataforma de operagdo coberta em
niveis de altura com total compatibilidade com a plataforma do caminh#@o. Esse
nivelamento entre as plataformas deverd existir para facilitar o processo de
desembarque da mercadoria parcelada, isto é, possibilite o transito livre das
empilhadeiras de pequeno porte entre caminhéo e a plataforma de desembarque.

As empilhadeiras fardo a transferéncia das cargas parceladas (geralmente

unitizadas por pdletes), diretamente para plataformas-reboque (carretas), que serdo
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tracionadas por tratores, que conduzirdo estas cargas para o centro de trabalho de
classificagdo (estocagem).

Com relagdio ao setor de expedigdo, a 4rea destinada a esta operagéio serd um
ponto de estoque de contéineres. Os contéineres (ou produtos acabados) oriundos dos
centros de trabalhos de consolidagdo vdo sendo produzidos e transportados para o setor
de expedigdo através de plataformas-reboque, tracionadas por tratores. Neste setor,
ficardo armazenados, aguardando a hora &e serem transferidos para os caminhdes,
operagdo desenvolvida por empilhadeiras de grande capacidade (30 t) e, finalmente,

transportados para a area de cais para embarque nos navios.

6.4.6 Selecdo do Tipo Especifico de Equipamento

A variedade de equipamentos sofisticados, que a tecnologia colocou a
disposi¢do, permite uma solug@o econdémica e de eficiéncia técnica para cada problema.
As fases e procedimentos de uma andlise integrada do sistema de movimentagéo de
materiais, auxiliam a sele¢do do equipamento.

Segundo MOURA (op.cit., p.429), a equagdo da movimentagdo de materiais
concentra a ateng@o em trés problemas principais: material, movimento e método.
Dentro dessa abrangéncia existem fatores como: tipo de material, caracteristicas do
material, quantidade, origem destino, roteiro, caracteristicas do movimento, tipo do
movimento, unidade de movimentagfo, o equipamento, méo-de-obra, restrigdes fisica.

Analisados todos os fatores e dentro do sistema manual de movimentagdo, a
empilhadeira torna-se o equipamento chave, mais adequado ao processo. Enquanto as
fungdes basicas de uma empilhadeira sejam levantar € movimentar cargas, essas fungdes
devem ser desempenhadas sob uma diversidade de condigdes. Estas condiges devem
ser maximizadas o quanto possivel como: transportar € empilhar cargas pesadas € ao
mesmo tempo manter a estabilidade, ser compacta, ser altamente manobravel,
movimentar-se em espagos limitados, atender aos preceitos antipoluidores como
barulho e emissdo de gases e ser econdmica.

Outros equipamentos de importdncia também significativa devem ser
computados como os caminhdes para distribui¢do externa das mercadorias fracionadas,

as carretas transportadoras e os tratores de tragdo das mesmas.
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Dadas as caracteristicas do CCDC, ele ird operar com 0s mais diversos tipos de
cargas, porém, de uma forma geral estas cargas terio uma padroniza¢fio de unitizagéo
no recebimento (pela paletizagido) e na expedigdo pela conteinerizag&o.

Algumas consideragdes especificas com relagdo ao CCDC devem ser levadas em
conta para a escolha do equipamento:

1. a operagdo de movimentagio de cargas ¢ feita, basicamente, com unidades de carga
paletizadas ou conteinerizada;

2. por mais alta que venha a ser a densidade da carga paletizada, a unidade ndo deve
exceder 2 000 Kg ;

3. o fluxo de movimentagio de carga ¢ padronizado;

4. praticamente toda a operagdo ¢ feita dentro do armazém,;

5. é necessario que o equipamento de transporte da carga tenha um porte compativel
com sua utilizagdo. Como a atividade basica da produgdo do CCDC ¢é a
consolidagdo/desconsolida¢do de contéineres e o equipamento de transporte serd o
responsavel por esta operagdo, ¢ uma condi¢do que este possua uma estrutura fisica
compativel com a operagdo interna de um contéiner; e

6. os produtos do CCDC a serem transportados sdo contéineres de 20’ ou 40°, que
variam de 10.000 Kg a 30.000 Kg, portanto, além dos equipamentos de menor porte,
responsaveis pela infra-estrutura produtiva, serdo necessarios os equipamentos para
movimentagéo do produto acabado (contéiner cheio e também vazio).

Atendendo a todos os preceitos que caracterizam o tipo de operagdo no CCDC,
os equipamentos de movimentagdo interna dos armazéns de uso mais continuo e
generalizado devem ser empilhadeiras de pequeno porte com capacidade de carga até
2.000 Kg e, preferencialmente, equipadas com motores elétricos.

Com relaggo as empilhadeiras de uso descontinuo, na movimentagéo do produto
acabado (contéiner), com necessidade de uma maior capacidade de carga, recomenda-se
empilhadeiras de 30 toneladas, preferencialmente, adaptadas com acessérios para
movimentagio especializada em contéineres.

Sendo assim para as caracteristicas operacionais do CCDC, entre os
equipamentos essenciais para um bom desempenho de sua atividade, temos:

a) tratores: para o transporte horizontal a distdncias mais longas, como no
recebimento até as areas de estocagem ou centros de trabalhos de classificagéo € do
centro de trabalho de consolidagd@o até a expedi¢do, o emprego de tratores ¢ carretas é

especialmente indicado em virtude da elevada produtividade desse tipo de
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movimentagdo. O trator para o transporte interno, deve ser um veiculo com uma
capacidade de tragiio compativel com a carreta que ira rebocar € com a menor dimensgo
possivel, acionado por motor elétrico ou a exploséio. Desde que estas duas variaveis
sejam atendidas, qualquer que seja a escolha do equipamento, certamente, ird atender
perfeitamente as necessidades;

b) carretas: as carretas sdo acessérios de movimentagdo bastante simples,
bastando levar em conta na escolha, a situag@io de carga mais desfavoravel que € o
transporte de um contéiner de 40° cheio (30 t). Portanto, atendendo esta condicionante,
procura-se escolher uma carreta com caracteristicas operacionais ¢ de dimensdes, as
mais simples possiveis; '

¢) caminhdes: com relag@o aos equipamentos de distribuigdo externa fracionada
das mercadorias desconsolidadas, como também, a captago na origem das mercadorias
parceladas, o caminh3o convencional com capacidade de carga de 8 toneladas € o mais
recomendado. Como a atividade operacional desse tipo de veiculo € desenvolvida em
grande parte dentro do perimetro urbano, € necessario que seja levado em consideragéo,
principalmente, sua versatilidade e flexibilidade; e

d) empilhadeiras: dos equipamentos necessarios a um bom desempenho da
movimentagdo de materiais, acima mencionados, o que merece uma andlise mais
detalhada é a empilhadeira. Define-se empilhadeira como um veiculo autopropulsor
projetado para levantar, transportar € posicionar materiais. As cargas sdo carregadas em
garfos, com movimento para cima e para baixo, sobre um quadro situado na parte
dianteira do veiculo.

Entre os equipamentos de movimentagdo interna, as empilhadeiras séo as que
agregam mais valor & atividade, merecendo, portanto, uma andlise mais apurada
(MOURA, op.cit., p.211-260).

Existem varios modelos de empilhadeiras que podem ter tantas\ caracteristicas
quanto as exigéncias de cada material a ser movimentado. De todas, a mais usual € a
empilhadeira frontal de contrapeso. E uma maquina onde o peso da carga movimentada
¢ balanceado por um contrapeso, colocado na parte traseira do veiculo. Para a escolha
da empilhadeira frontal existem duas caracteristicas a serem consideradas:

- capacidade de carga: a capacidade de elevagdo de carga de uma empilhadeira ¢
afetada pelos fatores peso da carga e distincia do centro de gravidade da carga (centro
de carga). Para maiores informagdes deve-se referir ao grafico de capacidade publicados

nos folhetos de especificagdes de carga do equipamento.
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- alcance: um elemento de muito importincia na escolha de uma empilhadeira é seu
alcance vertical, e isso ¢ proporcionado por um dispositivo chamado montante. O
montante ¢ a torre de elevagdo do equipamento, onde os garfos se deslocam
verticalmente limitando o alcance;

As capacidades variam para cada modelo de empilhadeiras dependendo de
distdncias entre eixos, distribui¢do de peso, tipo de pneus e outros fatores. Por exemplo,
uma empilhadeira com rodagem pneumadtica balangara mais durante a operagdo do que
outra com rodagem macica, € tarhbém quanto mais se estender a carga na frente de uma
empilhadeira, mais a carga acentuara o balango
- raio de giro: o raio de giro externo € obtido girando-se a empilhadeira vazia, a baixa
velocidade, em pavimento de concreto liso € nivelado. A metade do didmetro do circulo
descrito pelo canto mais externo da empilhadeira € o raio de giro externo. O raio de giro
interno é determinado da mesma maneira, baseado no circulo descrito pelo ponto da
- empilhadeira mais préximo do centro de giro; e
- tipo de energia propulsora: a selegdo da empilhadeira adequada as necessidades de
transporte ndo deve restringir-se ao tipo € capacidade, é preciso também se levar em
conta o tipo de energia propulsora. Podem ser por combustdo interna — gasolina, diesel,
GLP, alcool e elétricas,

‘Vantagens das empilhadeiras com combustfio interna: capacidade maior para
manipulagdo de cargas, pode operar cargas de até¢ 30.000 Kg enquanto que nas elétricas
o limite é de no maximo 5.000 Kg; marchas de levantamento € movimento mais
- rapidas; carregamento de combustivel mais rapido e flexivel, investimento inicial
menor; ¢ capacidade de serem empregadas em distdncias longas e ao ar livre, como
também, sobre terreno acidentado.

Vantagens das empilhadeiras elétricas: o custo de operagdo de veiculos elétricos
— incluindo o custo dos carregadores, as baterias, méo-de-obra de manutengo, tempo
parado e de combustivel — € em torno da metade do custo dos modelos a gasolina; como
as empilhadeiras elétricas possuem o motor na traseira ndo requerem contrapeso extra,
ficando mais leves e, com isso, o motor trabalha com menos rotagdo, reduzindo o
desgaste; o motor trabalha diretamente sobre a roda motriz traseira, eliminado a
necessidade de transmissdo, aumentando assim o rendimento; a lubrificagdo ndo esta
condicionada ao nimero de horas trabalhadas. O equipamento ndo tem engrenagens
nem transmissdo, sendo assim, o periodo de limpeza ¢ determinado pelo estado geral da

maquina e seus efeitos poluidores sdo quase nulos.



134

6.5 ARRANJO FISICO DE INSTALACOES (LAY-OUT)

Segundo CHIAVENATO (1991, p.119), Arranjo Fisico (AF) ¢ a disposigdo
fisica dos equipamentos, pessoal e servigos de suporte em uma determinada area da
maneira mais adequada ao processo produtivo. O objetivo ¢ minimizar o volume de
transporte de materiais no fluxo produtivo, significa a colocagdo mais racional dos
diversos elementos combinados para proporcionar a produgéo de produtos/servigos. Um
bom armazém pode aumentar a produgdo, melhorar o fluxo de produtos, reduzir custos,
melhorar servico ao cliente e proporcionar melhores condigdes de trabalho aos
empregados.

Para o planejamento do arranjo fisico deve-se levar em consideragio:

a) o produto a ser produzido;

b) a quantidade a ser produzida;

c¢) o roteiro de produgdo, seqiiéncia de operagdes utilizadas;

d) o servico de suporte: fungbes auxiliares que devem suprir o fluxo em

questdo; e

e) o tempo: quando devem ser produzidas, tempo consumido e frequéncia.

Quando se fala em Arranjo Fisico (AF) se pressupde o planejamento do espago
fisico a ser ocupado e utilizado. Planejar o AF de uma certa instalagéo, significa tomar
decisGes sobre a forma como serfo dispostos os centros de trabalho que ai devem
permanecer. Pode-se conceituar como centro de trabalho qualquer atividade/coisa que
ocupe espago: um departamento, uma sala, a atividade de uma pessoa ou de um
equipamento, bancadas ou estagdes de trabalho, etc.

Em todo o plancjamento de AF, ira existir sempre uma preocupagdo basica:
tornar mais facil e suave 0 movimento do trabalho através do processo.

O Arranjo Fisico tem os seguintes objetivos (CHIAVENATO, op.cit, p.119-123)

a) integrar a maquina, pessoas € materiais para possibilitar uma produgéo

eficiente;

b) reduzir o transporte € movimentagdo de materiais;

¢) permitir o fluxo regular de materiais e produtos ao longo do processo

produtivo, evitando gargalos de produgio;

d) proporcionar utilizagdo eficiente do espago ocupado;

e) facilitar e melhorar as condigdes de trabalho; e
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f) permitir flexibilidade para atender possiveis mudangas.

Este tltimo item, é de extrema importancia pois ao se planejar um AF, que teria
um funcionamento adequado a um processo produtivo numa visdo tedrica, muitas vezes
ao ser colocado em pratica, deixa a desejar, sendo necessarias mudangas ou pequenas
alteragdes. Uma mudanga adequada no AF pode muitas vezes aumentar a produgédo que
se processa dentro da instalagdo, usando os mesmos recursos. Outro aspecto, seria a
perspectiva de uma eventual futura ampliagdo devido a um aumento de demanda.
Diversos fatores podem conduzir a alguma mudanga em instalagdes ja existentes, por
exemplo: a ineficiéncia de operagdes, taxas altas de acidentes, mudangas no produto ou
servigos, mudangas no volume de produgdo ou fluxo de usudrios, etc.

O AF ¢ representado pelo lay-out, que € o grafico que representa a disposi¢do
espacial, a area ocupada, a localizagdo e a disposi¢do dos centros de trabalho, dos
equipamentos, das pessoas e materiais empregados no processo. Num esforgo de
sistematizagdo, costuma-se agrupar os AF possiveis em trés grupos, a partir dos quais
podem existir tipos hibridos. Cada um desses tipos tem suas proprias caracteristicas e
conseqiiéncias no que diz respeito aos custos de equipamentos envolvidos, manuseio de
materiais ou movimentagdo de clientes, estoques de material, etc.

Os trés tipos de AF, apresentam as caracteristicas dos sistemas de produgdo que
lhes correspondem, e sdo eles (MOREIRA,1998, p.260-270).

a) Arranjo Fisico por Produto (Linear): ¢ utilizado quando se quer uma
seqiiéncia linear de operagdes para produzir o produto/servico e o produto €
padronizado, isto ¢, ndo sofre modificagdes. Os materiais movem-se linearmente.

E caracterizado pela disposigdo dos equipamentos e materiais em um mesmo
centro de trabalho (se¢d0), conforme a seqiiéncia de operagdes. Cada centro de trabalho
torna-se responsavel por uma parte especializada do produto/servigo.

O fluxo produtivo ¢ balanceado através de varios centros formando um sistema

continuo (figura 6.2).

Figura 6.2 Arranjo Fisico por Produto (Sistemas Continuos)

CT1 CT2 CT3 CTn
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Vantagens do AF Linear:

baixo custo unitario do produto/servi¢o devido ao grande volume de produgio;

o manuseio simplificado de materiais;

os baixos custos de treinamento devido a rotina e simplificagdo das operagdes;

a alta produtividade e a baixa quantidade de estoque de produtos em
processamento;

custos reduzidos de produgdo e de movimentagdo de materiais;

facilidade de planejamento e de controle de produgéo; e

baixos custos unitarios de mio-de-obra.

Desvantagens:

grandes investimentos de capital, devido a presenga de equipamentos altamente
especializados e projetados para grandes capacidades, acarretando custos fixos
elevados; e

falhas em uma parte do sistema, podem afetar as outras operagdes, ja que todas
estdo ligadas em seqiiéncia.

b) Arranjo Fisico por Processo: no arranjo fisico por processo, os centros de

trabalhos sdo agrupados de acordo com a fung¢édo que desempenham.Os materiais ou

pessoas movem-se de um centro a outro de acordo com a necessidade. As maquinas e

pessoas sdo dispostas por especialidades (centros de trabalhos fixos) e os materiais se

deslocam ao longo dos centros de trabalhos até seu acabamento. Esses materiais passam

pelos centros de trabalhos necessarios, formando uma rede de fluxos (Figura 6.3).

Figura 6.3 Arranjo Fisico por Processo (Sistemas Intermitentes)

CT1 CT3 CT5
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Esse tipo de /ay-out é caracteristico de muitas industrias e provavelmente da
maioria das atividades de prestagdo de servigos. O mesmo grupo de maquinas serve a
materiais diferenciados aumentando a flexibilidade do sistema a mudangas no projeto
do produto ou processo, portanto, ¢ utilizado quando o produto sofre freqiientes
modificagdes e o volume de produgdo € relativamente baixo.

E muito utilizado no sistema de produgio em lotes, onde este provoca
paralisagdes intermitentes quando um lote termina e outro € iniciado. Exige uma area
maior de espago util, para armazenamento temporario de materiais em processamento.
Vantagens do AF por Processo:

¢ a flexibilidade do sistema em adaptar-se a produtos variados;

e 0s equipamentos s30 mais baratos que no AF por produto;

e custos fixos menores; €

e as falhas localizadas no sistema nio trazem as mesmas conseqiéncias que no AF

por produto, visto que neste caso as operagdes gozam de certa independéncia.

Desvantagens:

e 0s estoques tendem a ser elevados;

e a programagio e o controle da produgdo torna-se complexa;

e 0 manuseio de materiais tende a ser ineficiente;

e acontrapartida da flexibilidade ¢ a obteng@o de volumes relativamente modestos

de produgdo; e

e custos de produgdo e movimentagdo de materiais elevados e, por conseqiiéncia,
custos unitarios maiores.

¢) Arranjo Fisico de Posigdo Fixa (Estaciondrio): neste tipo de AF o produto ¢
de grande porte ¢ ndo se movimenta. As maquinas, pessoas e materiais deslocam-se
incessantemente para as operagdes sucessivas. Ndo se pode propriamente dizer que
existe um fluxo do produto, que tende a permanecer fixo ou quase fixo, aglutinando em
torno de si as pessoas, maquinas e ferramentas e materiais necessarios. Essa imobilidade
relativa deriva em geral de fatores como peso, tamanho e formato. A caracteristica do
AF de Produgdo Fixa € a baixa produgdo, freqilentemente, o que se pretende € trabalhar
apenas uma unidade do produto, com caracteristicas unicas € o baixo grau de
padronizagdo.

Depreende-se dos trés tipos analisados, que o Arranjo Fisico dos Centros de

Consolidagdo e Distribuigdo da Cabotagem (CCDC) deve ser um tipo hibrido dos trés
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apresentados, sendo o AF Estaciondrio o que mais se aproxima das caracteristicas
gerais, (figura 6.4 e figura 6.5).
Pode-se afirmar das caracteristicas gerais do CCDC, que:

e as mercadorias no recebimento chegam de forma parcelada, isto ¢é, em
quantidades por cliente ndo muito significativa;

e as mercadorias (materiais) de entrada sdo classificadas em lotes (destinos);

e sdo formados estoques dos diversos lotes, isto ¢, armazenamento
semipermanente;

e cada lote corresponderd a produgdo de um (ou mais) produto(s) fixo(s) ou
estaciondrio (contéiner consolidado) - este conjunto ird caracterizar um CT;

e o desenvolvimento de cada uma dessas produgdes (CT), caracterizard um
sistema de produgéo continuo (fluxo continuo);

e cada CT terd duas atividades basicas; a primeira, fard a classificacdo das
mercadorias de entrada nos diversos lotes (destinos); a segunda, sera a producéo
unitéria (contéiner) que envolvera o fluxo continuo lote/contéiner;

e aprodugdo (n° de contéineres) sera em pequena escala;

e os investimentos em capital sdo altos pois os equipamentos empregados na
produgdo sdo especializados e projetados para grandes e pequenos volumes;

e as quantidades de m&o-de-obra e materiais operacionais sio em pequeno
numero; e

e o grau de padronizagdo do produto € extremamente elevado (somente €

produzido contéiner consolidado);

Figura 6.4 Distribuicdo Centros de Trabalhos dentro da Produ¢io do CCDC

CT1 CT2 CT n-1 CTn
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Figura 6.5 Mercadoria de Entrada e Distribuicdo Fisica no CT (Classificagiio)

Fornecedor A

Fornecedor B
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Todo o processo desenvolvido acima se refere ao fluxo de exportagdo de
mercadorias, isto é, mercadorias que chegam das empresas via modal rodovidrio para
CCDC (origem) para serem transportadas para o CCDC (destino). Porém, o fluxo
inverso possui 0 mesmo /ay-out, trocando apenas a entrada com a saida, isto €, onde € a
entrada para os lotes na exportagdo, fica valendo a saida da importagdo e, onde ¢ saida

da exportagdo fica valendo a entrada na importagdo (figura 6.6).

Figura 6.6 Produto Consolidado (Contéiner) para Distribui¢io Fisica

(Classificagao)
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6.6 ORGANIZACAO MODAL

Organizagdo modal é um sistema estruturado que cria uma corrente de
racionalidade com facilidades geradas pela padronizagdo da movimentagdo, desde os
USuarios forﬁecedores, até o destinatario final, formado pelos diversos pequenos clientes
(distribuigéo pulverizada) , (GURGEL, 1996, p.20).

A estrutura modal dos CCDC estd baseada numa unidade de movimentagdo
primaria, que ¢ a conteinerizagdo. O contéiner, passara a ser o padrdo que fluira por toda
a cadeia CCDC (origem) até CCDC (destino).

O padrdo de modulagdo das cargas podera originar-se de duas modulag¢des
distintas: a modulag@io externa, que é o proprio contéiner, adaptavel ao padrio dos
meios de transportes empregados, € a modulagéo interna, onde sdo consideradas as
caracteristicas de dimensfio e uso das mercadorias. Na modulagéo interna, deve-se
agregar unidades de mercadorias até que se obtenha um multiplo volumoso o suficiente
a carga completa de um contéiner.

Existira uma outra unidade de movimentagdo secundaria, que pode ser a
paletizag@io. A unidade secundaria, sera operada na entrada, por ocasido do recebimento
da mercadoria do usudrio, € também, sera utilizada quando da desconsolidagéo da
unidade de movimentagfo priméria no CCDC (destino), onde o contéiner recebido sera
desconsolidado e a mercadoria classificada para posterior unitizagdo secundaria, da
forma mais conveniente possivel para distribuigo fracionada. Portanto, essa unidade de

movimentagdo secundaria (palete - pallet) sera utilizada na modulagéo interna.

6.6.1 Sistema Unitizado de Movimenta¢do Interna (Paletizagdo)

Segundo MOURA (op.cit., p.129), o pélete pode ser definido como: “uma
plataforma disposta horizontalmente para carregamento, constituida de vigas, blocos ou
uma simples face sobre os apoios, cuja altura ¢ compativel com a introdug@o de garfos
de empilhadeiras ou paleteiras ou outro sistema de movimentagdo e que permite o
arranjo € o agrupamento (unitizagio) de materiais, possibilitando o manuseio,

estocagem, movimentagdo e transporte num {inico carregamento’.
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As vantagens da paletizagédo séo a economia de tempo e de esforgo, mio-de-obra
e area de armazenagem menor, além de economizar tempo na carga/descarga dos meios
de transportes.

a) tipos de paletes: com duas ou quatro entradas, permite a entrada de garfos da
empilhadeira por dois ou quatro lados; de face simples, palete com apenas uma face
para receber carga; de face dupla, palete com duas faces sendo uma superior para
receber a carga ¢ a inferior de apoio, ou base, pode ser reversivel; palete com montantes,
sdo paletes com superestrutura de ‘montantes, removiveis ou nfo, com ou sem travessas;
palete contentor metalico, para unitizagdo de pequenos itens. Os paletes contentores
metalicos séio constituidos de um quadro, com pés, dos quais saem perfis de ferro que
podem encaixar no pé do palete inferior ¢ formar estruturas de estocagem verticais.
Existem modelos com paredes de metal ou tela, com lados removiveis.

b)  dimensdes da carga paletizada: na introdugdo de um programa de
paletizagfio, um dos itens mais importantes € a selegdo da dimensdo de paletes. Os
paletes utilizados devem ser compativeis com os equipamentos empregados. Apesar da
maioria dos materiais poderem ser paletizados com eficiéncia, as caracteristicas fisicas
do material e/ou embalagem, exigem uma avaliag8o cuidadosa quanto aos objetivos
esperados através do sistema de paletizag@o. Entre as dimensdes recomendadas temos
como as principais:

800 mm x . 800 mm

1.000 mm x 1.200 mm

1.200 mm x 1.600 mm

1.200 mm x 1.800 mm

1.100 mm x 1.100 mm

Destes formatos 0 que apresenta maiores vantagens € o de 1.100 x 1.100 mm. As
principais vantagens deste formato, sdo:

» bom aproveitamento das areas de carga de veiculos € contéineres;
» sdo possiveis 357 formatos de embalagens, enquanto que para o palete de 1.000

mm x 1.200 mm s#éio possiveis apenas 161;

= permite que o empilhamento das embalagens retangulares possa ser feito com o
maior nimero possivel de apoios cruzados. O sistema de empilhamento com
apoio cruzado assegura uma maior auto-amarragio ao conjunto das embalagens;

* sendo o acondicionamento dos paletes feitos em caminhdes e contéineres e

sendo a largura util dos caminhdes de 2.200 mm, as dimensdes em largura de 2
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paletes, 1.100 mm + 1.100 mm, ou, 1.000 mm + 1.200 mm, dio exatamente o
mesmo aproveitamento de largura da carroceria; €
* quanto aos contéineres, quando arranjados com paletes de 1.100 x 1.100 ou

1.000 x 1.200, ddo indices de aproveitamento equivalentes aos dos caminhdes.

¢) Consideragdes sobre paletizag¢do:

Uma carga unitaria pode ser composta de uma unica embalagem, como de
diversas embalagens arrumadas em camadas, em nimero tal que preencha a altura
interna do contéiner ou atinja o0 peso maximo previsto para aquela unidade. Os arranjos
de embalagens por camadas devem ser feitos evitando-se a coincidéncia na sua
superposi¢io, o que tornaria o conjunto fragil. A amarragfio das cargas s6 € obtida com
a formagdo de camadas desencontradas. Essas caracteristicas deverdo ser observadas e
utilizadas no processo de selegéio do palete € dependerdo também do conhecimento e
experiéncia do analista de cargas. Também a configurag@o e o padrdo escolhido de
paletizagio para a carga afetara; o modo de empacotamento, altura do teto, sele¢éo do
equipamento de manuseio, condi¢des de embarque, plano de produgdo, estocagem,

selegdo de pedido, rotagdo de estoque, inventarios fisicos, etc.

6.6.2 Finalidade da Organizagdo Modal

Na organizag¢do modal, tera de existir uma figura de extrema importéncia dentro
de todo o processo que é o Analista de Cargas.
e a0 Analista de Cargas cabe acomodar convenientemente as mercadorias dentro
da unidade de movimentagio primaria (contéiner), de forma a otimizar a
ocupagdo volumétrica, assim como, proporcionar a maxima estabilidade ao
mesmo, evitando perdas e acidentes durante a movimentago.
Outro componente importante dentro da organizagio modal ¢ a Ocupag@o Volumétrica.
e uma empresa devera priorizar a ocupagdo volumétrica de um armazém em
fungdo de sua acessibilidade, isto ¢, como para o caso dos CCDC, as
mercadorias ficardo dispostas em véarios enderegos (varios destinos), estas
deverdo ser retiradas sem qué necessite a movimentagdo de nenhuma outra. A
ocupagdo volumétrica é a raziio entre o espago efetivamente ocupado na

armazenagem pela mercadoria € o espago total do armazém, sendo assim, € de
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extrema importincia compatibilizar o maximo possivel da capacidade dos
equipamentos de movimentagdo (empilhadeiras, por exemplo) com a
verticalizag8o da armazenagem. Qualquer que seja o /ay-out escolhido para o
armazém, ¢ importante que o espago disponivel seja utilizado em sua totalidade
e de maneira mais eficiente possivel. As praticas de boa utilizagdo de espago
comecam com um design de lay-out que proporcione um equilibrio 6timo entre

utilizagdo de espago e eficiéncia de movimentagéo.

6.6.3 Arranjo e Dimensionamento de Corredores

O arranjo ¢ o dimensionamento dos corredores de um armazém sio de uma
importincia fundamental para que se consiga a maxima eficiéncia do mesmo. Os
corredores sdo os espagos destinados a todo e qualquer tipo de fluxo de pessoas,
mercadorias € equipamentos, dentro € entre as areas de estocagem, recebimento e
expedigdo. Devem ser localizados de forma a manter um bom acesso ao estoque, aos
equipamentos de carga e descarga e as areas de servigos auxiliares. Podem ser citados
alguns fatores que afetam a distribui¢@o e a largura dos corredores (MOURA, op.cit.,
p.542-553), como:

tipos de estrutura de armazenagem,;

equipamentos de movimentagéo: tipo, tamanho, capacidade, raio de giro, etc.;

tamanho dos itens estocados;

distincia e acessibilidade as portas € as areas de carregamento e descarregamento;

tamanho dos lotes estocados;

capacidade de carga dos pisos; €
- facilidade de acesso desejado.

Os corredores de operagdo no armazém, também chamados de corredores de
trabalho s3o aqueles através dos quais o material é colocado ou retirado na estocagem.
Os corredores de trabalho se dividem em corredores de transporte principal e corredores
de cruzamentos. Os primeiros se estendem através de todo o prédio e permitem o
trafego nos dois sentidos, o segundo tipo, se estende através de todo o prédio no sentido

transversal.
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Quando do dimensionamento de corredores, algumas consideragdes devem ser
feitas, tais como:
1. os corredores devem ser, o quanto possivel, retilineos;
2. ndo devem ser obstruidos em momento algum,;
3. devem conduzir a portas da melhor forma possivel,
4. as intersec¢des devem ser minimizadas;
5. o corredor deve ser suficiente largo para permitir uma operagéo eficiente;
6. todos os corredores devem ter mdo unica, menos os corredores de transporte
principal; e
7. os corredores devem ser identificados por duas linhas de largura de 8 a 10 cm

marcadas no piso.

6.6.3.1 Determinacdo do Espaco de Manobra

Uma vez escolhido o tipo de equipamento de movimentagéio de material mais
conveniente, o corredor de operagdo passa a ser a um dos fatores mais importantes de
decisdo. A largura livre necessaria para o veiculo depositar/empilhar ou retirar materiais
ir4 depender de trés elementos fundamentais (MOURA, op.cit., p.545):

a) deve ser suficiente para que a empilhadeira possa se colocar na perpendicular ao
corredor; |

b) deve incluir o comprimento da carga no sentido de deslocamento; ¢

¢) deve considerar uma folga para possibilitar manobras mais rapidas e seguras.

A minima largura do corredor para empilhamento em angulo reto, significa a
largura necessaria do corredor para girar uma empilhadeira a 90°, com o objetivo de
depositar materiais na lateral de um corredor. Trés fatores sfio envolvidos na
determinacgio dessa dimens#o: raio de giro, distdncia entre eixo dianteiro e a frente do
suporte dos garfos mais o fator € o comprimento da carga.

A figura 6.7, mostra o empilhamento e a folga entre as cargas, usadas para se
calcular a largura minima do corredor, necessaria para empithamento em dngulo reto.
Conforme ilustrado na figura, a medida que aumenta a folga entre as cargas, a largura
do corredor necessario torna-se menor. Desse modo, ao determinar a importancia da

dimensio da largura do corredor para empilhamento em dngulo reto, a folga entre as
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cargas no empilhamento ou a largura entre os suportes verticais das prateleiras precisam

ser consideradas para uma aplicagdo de empilhamento.

Figura 6.7 Corredor para Empilhamento em Angulo de 90°
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Como as especificagdes do raio de giro, as dimensdes do corredor para
empilhamento em 4ngulo reto sdo determinadas sob condi¢des ideais de operagdo.
Quando a recomendac¢do dessa dimensdo ¢ importante, é aconselhavel adicionar 150
mm a 300 mm a largura do corredor para empilhadeira de pequeno porte e até 800 mm
ou mais, quando se tratar de empilhadeiras de maior porte. Isto ird permitir o operador
efetuar giros mais suaves.

As expressdes que serdo apresentadas a seguir foram desenvolvidas para
empilhadeiras frontais de contrapeso com trés e quatro rodas.

Nas empilhadeiras de trés rodas frontais de contrapeso, o centro do raio de giro,
situa-se no centro do eixo dianteiro, enquanto que nas empilhadeiras de quatro rodas ele
esta deslocado para o lado da roda dianteira a direita ou esquerda, dependendo da curva

a ser descrita..
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Figura 6.8 Caracteristicas de Giro de Empilhadeira Frontal de 3 e 4 Rodas
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1° Caso: Cargas de Pequena Largura

Expressdo Geral:

A=R + D+ W + C
A
R

largura minima do corredor para empilhamento em angulo reto;

raio de giro externo;
D = distancia da face da carga até a linha do centro do eixo de tragéo;
W = comprimento da carga;

C = folga desejada para cada aplicagdo, considerando a derrapagem das rodas

direcionadas.

2° Caso: Cargas de Largura Média

Quando L é maior do que 2B e menor que 2(R; — B), ver figura 6.9, tem-se:
Expressdo Geral:

A =Rt + R + C

A = minima largura do corredor para empilhamento em angulo reto;

Ri = raio de giro externo

R2 = distancia do centro de giro a extremidade indicada da carga;




R = (D+W) +(L/2-B)’

B:
D
c

W = comprimento da carga;

metade da largura da empilhadeira mais o raio de giro interno;

distancia da face da carga até a linha de centro do eixo de tragdo;

folga desejada, considerando a derrapagem das rodas direcionais;

3° Caso: Carga de Grande Largura

L = largura da carga.

Quando L é maior do que 2(R1 - B), ver figura 6.9 tem-se:

Expressdo Geral:

A =

L2 + B + R

+ C

A = minima largura do corredor para empilhamento em angulo reto;

B =

dianteira);
C
D
Ri
R2

Il

Ry =
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metade da largura da empilhadeira mais o raio de giro interno (roda

folga desejada para cada aplicagéo;

distincia da face da carga até a linha de centro do eixo de tragéo;

raio de giro interno;

distancia do centro de giro a extremidade indicada de carga;

\/ (D+W)Y+(L/2-B)

L = largura da carga;

W = comprimento da carga.

Figura 6.9 Caracteristicas de Giro para Cargas de Grande Largura
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6.7 SISTEMA DE INFORMACOES

A informagdo exerce um papel de extrema importdncia nas organizagdes.
Aparece como elemento integrador e alimentador das suas diversas atividades, desde os
niveis mais altos de decisdo até as tarefas cotidianas e repetitivas. A informagéo, hoje,
esta totalmente automatizada, onde a utilizagdo do papel cedeu lugar as midias
eletronicas. Existe uma contribuigdo muito grande da informatica através da qual
anexam-se sistemas inteligentes que permitem filtrar e interpretar diversas informagoes.

Sob o aspecto conceitual, segundo FELICIANO, FURLAN, HIGA (1988, p.02):
“As informagdes sdo dados colocados num contexto significativo e atil ¢ comunicados
para um destinatario que os utilizam para tomar decisdes.” Essa defini¢do evidencia
duas coisas importantes que sdo a diferenciagdo entre dados e informagio e o papel
fundamental das pessoas que recebem, interpretam e usam a informag¢do. Um conjunto
de dados pode ser significativo para uma pessoa € nfo ser para outra.

A necessidade de uma visdo abrangente da estrutura e da dindmica de
informagdes das organizagdes, faz com que a informagéo seja analisada através de uma
abordagem sistémica. Um Sistema de Informagéo (SI) deve criar um ambiente integrado

e consistente, capaz de tratar e fornecer as informagdes necessarias a todos 0s usuarios.

A informagfio ¢ uma ferramenta poderosa para uma organizagdo, pois através
dela pode-se ter um dominio dos diversos pardmetros que regem a sua dindmica
(SPINOLA,1998, p.97). As caracteristicas proprias da organizagdo determinam os
caminhos a adotar na andlise de informagdes € no desenvolvimento de um Sistema de
Informagdes.

O Sistema de Informagdo do CCDC deve ser agil e corresponder com exatiddo
ao sistema de movimentagdo e armazenagem de mercadorias, apontando com uma
minuciosa sincronia, a cada instante, as quantidades de mercadorias a serem
movimentadas na entrada, o destino das mesmas, os volumes classificados (cada
classificagdo um destino), os produtos a serem movimentados na saida (contéineres
consolidados) e a programac@o de chegada, atracacdo e saida de navios para os diversos
destinos.

Além de conferir caracteristicas de rastreabilidade, o sistema de informag¢des ndo
pode interferir de forma a atrasar a movimentagdo, a classificagdo, a consolidagdo

(unitizag@o) e a armazenagem do produto.
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6.7.1 Método para Desenvolvimento e Implantagéo do SI

Entre as principais fases para desenvolvimento e implantagdo de um SI, tem-se:

planejamento estratégico da empresa; planejamento estratégico de informagdo; projeto

do sistema; construgdo do sistema; implantagdo do sistema e manuteng@o do sistema
(FURLAN, 1991, p.04-13).

Planejamento estratégico da empresa: a administragio da empresa define os
objetivos estratégicos de longo prazo, os quais serdo desdobrados para as
diversas areas funcionais da mesma. Estas areas terdo metas a serem alcangadas,
isto €, resultados que se espera atingir para o objetivo pré-determinado. Para o
caso especifico dos CCDC, o objetivo estratégico ¢ a manutengdo permanente de
um fluxo continuo de mercadorias tanto na exportagdo (rodoviario/cabotagem)
como na importagdo (cabotagem/rodoviario).

planejamento  estratégico de informagdo: os analistas baseiam-se no
planejamento estratégico da empresa e estabelecem as diretrizes para 0 uso
estratégico da informagdo e da tecnologia a ser empregada. Isto €, manter um
fluxo de informagdes totalmente integrado entre todos os setores da produgdo
(entrada, classificagdo, consolidag@o, estoque produto, expedigdo, etc.), da
movimentagdo (rodoviaria e aquaviaria) e, principalmente, com o usuario
(previsdes de embarque, saida, chegada, etc.);

projeto do sistema: define-se uma solugfio para o sistema a ser implementado,
ou seja, como sera o sistema em termos de arquitetura, dados e procedimentos.
A solugdo final devera ser o resultado de um longo processo de sucessivos
refinamentos a partir da implementagéo do SI;

constru¢do do sistema: nesta atividade, exerce um papel preponderante a
modelagem de dados, que é a base para toda a estruturagdo dos servigos do
sistema. Implementa-se o sistema em linguagem de computador para que possa
ser colocado em operagao;

implantagdo do sistema: sdo reunidos os diversos componentes do sistema
(equipamentos, sofiware e  pessoas) de forma gradual e sistematica,
estabelecendo passos seguros para a sua integral operagdo no universo da

empresa, €
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e manuten¢do do sistema: a manutengdo do sistema reune as atividades
relacionadas a melhorias no SI (retroagdo). Estas podem ser originadas: pela
corre¢do de erros; adaptagdo (a novos ambientes operacionais ou devido a
mudangas em legislagdo, em critérios corporativos ou ainda na estrutura
organizacional); e, aperfeigoamento do sistema (inclusdo de novas fungdes,

mudangas de interfaces, etc.).

6.8 TIPOS DE SISTEMA DE PRODUCAO

Sistema de Produgdo é um conjunto de atividades e operagdes inter-relacionadas
envolvidas na produgdo de bens ou servigos. O Sistema de Produgdo ndo funciona
isoladamente, ele sofre influéncias de dentro e de fora da empresa que podem afetar o
seu desempenho.

Cada empresa adota um sistema de produgdo para realizar suas operagdes e
produzir seus produtos/servigos da melhor maneira possivel. O sistema de produgdo € a
maneira pela qual a empresa organiza seus 6rgdos e realiza suas operagdes de produgéo,
adotando uma interdependéncia logica entre todas as etapas do processo produtivo,
desde 0 momento em que as matérias-primas (mercadorias a serem transportadas)
chegam ao CCDC até o produto acabado (contéineres embarcados). A figura abaixo

representa esse funcionamento (CHIAVENATO, op.cit., p.13):

Figura 6.10 Fluxo de Producéo no CCDC
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Para que o sistema de produgdo funcione bem se torna necessario ajustar e
balancear todos os subsistemas integrantes da produgdo. A classificagdo dos sistemas de
producgdo, principalmente em fungdio do fluxo de produtos, reveste-se de grande
utilidade na escolha de uma variedade de técnicas de planejamento e gestio da
produgfio. Deve-se ressaltar que, da mesma forma que no Arranjo Fisico, podem existir
tipos hibridos de sistemas de produgfo. Sendo assim, € possivel discriminar grupos de
técnicas e outras ferramentas gerenciais em fungdo do particular tipo de sistema. Para
tanto, os sistemas de produgfo sdo agrupados em trés categorias (CHIAVENATO, op.
cit., p.21):

e produgiio sob encomenda: é o sistema de produgfio que se baseia na encomenda
ou no pedido de um ou mais produtos/servigos. A empresa que o utiliza somente
produz apods ter recebido o contrato ou encomenda de um determinado
produto/servigo. Quando ela recebe um pedido ou contrato ¢ que ela se prepara
para produzir, nesse momento, o pedido feito pelo usuario serve de base para a
elaboragdo do plano de produgfo, isto €, para o planejamento do trabalho a ser
realizado;

e producio em lotes (intermitentes): é o sistema de produgdo utilizado por
empresas que produzem quantidade limitada de um tipo de produto/servigo de
cada vez. Essa quantidade limitada ¢ denominada de lote de produgdo. Cada lote
de produgio ¢ dimensionado para atender a um determinado volume de entregas
previsto para um determinado periodo de tempo. Terminado um lote de
produgdo, a empresa inicia logo outro, ou trabalha com varios lotes
simultaneamente, sendo cada lote para mesmas entregas; €

e producgdo continua: a produgdo continua ou fluxo em linha apresentam uma
seqiiéncia linear para se fazer o produto/servigo; os produtos/servigos sdo
bastante padronizados e fluem de um posto de trabalho a outro numa seqii€ncia
prevista. E utilizado por empresas que produzem um determinado produto por
um longo periodo de tempo e sem modificagdes. O ritmo de produgdo ¢
acelerado e as operagdes sdo executadas sem interrupgdo ou mudanga. Como o
produto é sempre 0 mesmo ao longo do tempo e como o processo produtivo néo
sofre alteragdes, o sistema pode ser aperfeigoado continuamente.

Em vista das peculiaridades do sistema de produgdo dos CCDC, pode-se dizer
que eles apresentam as caracteristicas dos sistemas de produgdo em lotes e, algumas do

sistema de produgdio continua. A caracteristica da produgéo em lotes com relagéo ao
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CCDC, € o fato do produto ser o contéiner consolidado correspondendo a um lote de
produgdo, sendo cada contéiner dimensionado para atender determinada entrega, a uma
determinada micro-regido, para um determinado tempo especifico de entrega. Cada
contéiner recebe uma identificagdo (identificagdio do destino) € exige um plano de
produgdo especifico. O plano de produgéo do sistema de produgdio em lotes é feito
antecipadamente, isto €, sdo catalogadas as micro-regides de destino para a entrega das
mercadorias que serdo transportadas e, assim, classificadas.

No que se refere & analogia ao de produgido continua, o produto (contéiner
consolidado) é produzido continuamente em cada centro de trabalho, sem modificagdes
e as entradas de mercadorias séo, da mesma forma continua. A diferenga para o sistema
de produggo continua é que ndo existe continuidade entre os centros de trabalhos, isto €,
cada centro de trabalho opera de forma estanque. O processo de operagio ¢ executado
sem interrupgdo ou qualquer tipo de mudanga, néo sofre alteragdes, o produto € sempre
0 mesmo ao longo do tempo.

Como a produgio ¢ estavel em longo prazo, pois ndo ha modificagdes, € como o
processo produtivo também niio sofre mudangas, o plano de produgéo pode ser feito
também em longo prazo. O arranjo fisico da produgéo continua € caracterizado por uma

pequena variedade de equipamentos altamente especializados.

6.9 PLANEJAMENTO: CAPACIDADE DO SISTEMA DE PRODUCAO

Chama-se capacidade, a quantidade méaxima de produtos/servigos que podem ser
produzidos numa unidade produtiva, num determinado intervalo de tempo. As unidades
produtivas para o caso especifico estudado sdo os dois centros: Centro de Consolidagio
da Cabotagem (exportagéo), CCC e Centro de Distribuigéo da Cabotagem (importagao),
CDC, que constituem a estrutura dos CCDC, implantados em cada porto. Cada uma
dessas unidades abrigara os diversos Centros de Trabalho (CT), os quais cada um deles
representa um destino para as mercadorias, seja para os CCC (exportagdo) ou para o
CDC das regides onde serdo efetuadas as distribuigdes fracionadas (importagéo). Deve-
se ressaltar que cada CT pode operar na produgdio simultinea de mais de um TEU

(contéiner de 20’).
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Estas duas unidades produtivas, compdem o complexo CCDC, que devera ser
parte integrante da infra-estrutura portuaria, de todos os portos incluidos nas rotas do
sistema de cabotagem.

Assim, por exemplo, uma determinada unidade produtiva com 8 CT, operando
cada CT com trés TEU’s e trabalhando em cada TEU, 3 empregados, isto €, 1 operador
de empilhadeira e 2 auxiliares para servigos gerais, cada qual trabalhando 8 horas
diarias. Estima-se que cada equipe (TEU) realize a consolidagdo de um TEU a cada 60
minutos, sendo assim, a capacidade do CCC (ou CDC), expressa em numero de
montagens de TEU’s por dia (referéncia basica), sera:

8 CT x 8 horas/dia x 3 TEUhoraxCT = 192 TEU's/dia

Pode-se supor que a capacidade total da unidade produtiva (CCC) seja essa, isto
¢, a capacidade para a qual o CCC foi dimensionado. Este dimensionamento teve como
referéncias basicas, um operador de maquina, dois auxiliares no servigo de arrumagio
de cargas, todos com carga horaria de 8 horas/dia por TEU, 8 CT com capacidade de
operagdo de até 3 TEU’s, simultaneamente.

Se em um dado momento, o0 CCC estiver operando com apenas 6 CT e uma
média de 2 TEU’s por CT, diz-se que o uso de sua capacidade € de:

6 CT x 8 horas x 2 TEUhoraxCT = 96 TEU'’s/dia
Uso da Capacidade = 96/192 x 100 = 50% (cinqiienta por cento da capacidade)

Por outro lado, se for encontrado um CCC operando com 110% da capacidade
(pode ocorrer durante uma greve de caminhoneiros, por exemplo), isto sé tera sentido se
a referéncia basica da capacidade, ou seja, as condigdes nas quais ele foi definido,
estiver sendo violada. Ou se aumentou o numero de CT, ou se aumentou o niamero de
TEU’s em operagio simultanea por CT, ou o numero de empilhadeiras (ou empregados)
por CT, ou ainda, alterou-se para menos o tempo de consolidagio de um TEU. Sem
violar as referéncias basicas da defini¢do da capacidadé, ndo € possivel ter uma
capacidade maior que 100%. Com isso, percebe-se que existem muitos fatores dos quais
depende a capacidade de uma unidade produtiva. Se quisermos aumentar a capacidade
de uma unidade, deveremos alterar pelo menos um dos fatores determinantes dessa
capacidade. Alguns dos fatores mais influentes na capacidade sdo (MOREIRA, op.cit.,
p.149-154):

a) instalagbes: o tamanho da unidade produtiva tem uma importincia

fundamental. Sempre que possivel, ao se projetar uma unidade, deve-se

deixar um espago para expansdes futuras, de forma a prevenir mudangas de
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local. O arranjo fisico das instalagdes muitas vezes pode restringir ou
favorecer a capacidade, um bom arranjo pode muitas vezes resolver um
problema imediato de capacidade. Certos fatores como aquecimento,
iluminagdo e ruido também exercem influéncia boa ou ma sobre os
empregados, dependendo da forma como atuam;

b) fatores humanos: corpo de funciondrios ¢ 0 que se costuma chamar de
“capital humano” da organizagdo, ele pode ser melhorado através de
treinamento, aumento da habilidade dos funciondrios e a experiéncia. Além
das habilidades, do conhecimento e da experiéncia, € preciso ndo esquecer da
motivagio do trabalhador, que esta intimamente ligada a sua satisfagdo com
a companhia, com o ambiente de trabalho, com os desafios impostos pelas
tarefas, com o nivel salarial, etc. Embora a motivagdo ndo seja tdo
contundentemente ligada a produtividade, ela ¢ necessaria como uma espécie
de complemento, contra o qual as mudangas, o treinamento, os programas de
qualidade e produtividade, a organizagéo do trabalho, etc., tém maiores
probabilidades de conduzir a bons resultados; e

C) fatores externos: algumas vezes a capacidade pode ser afetada por fatores
que nascem fora das fronteiras da propria empresa, exercendo uma influéncia
importante, muitas vezes até de forma mais marcante que os fatores internos.
Pode-se citar como exemplo, cargas que chegam ao CCDC mal
acondicionadas, isto é, cargas com grandes volumes de pequenas unidades as
quais ndo foram unitizadas através de caixarias, paletes ou amarrados, etc.
Também, cargas com formas irregulares de dificil unitizago, etc.

Os estudos de mercado e a previsdo de demanda ao longo prazo alimentam as
decisdes sobre a capacidade necessaria no futuro para a unidade de produgfo. Essas
decisdes sobre capacidade influenciam diretamente no planejamento das instalagdes
produtivas e, conseqilentemente, no planejamento das necessidades de méo-de-obra e

equipamentos.
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6.9.1 Avaliagdo Econdmica de Alternativas de Capacidade

Das técnicas disponiveis para o estudo de alternativas de capacidade, iremos nos
restringir & chamada andlise do ponto de equilibrio. Esta analise estabelece uma relagéo
entre receitas, custos € volumes de produgéo. O objetivo € verificar como se comportam
0s custos e a receita sob diferentes alternativas de quantidades de produtos produzidos.
Dado um produto (contéiner), para que se proceda a andlise, € preciso identificar os
custos ¢ as receitas. Os custos séo divididos em (MOREIRA,op.cit., p.155-159):

- custos fixos: sdo aqueles que permanecem constantes, quaisquer que sejam as
quantidades produzidas, exemplos como: manutengdo das instalagdes, aluguel,
impostos, despesas administrativas, etc.; e

- custos variaveis: sdo aqueles que variam diretamente com o volume de produg#o, tais
como matérias-primas, mao-de-obra, etc. Pode-se assumir que o0s custos variaveis
aumentam linearmente com o volume de producdo. Embora tal suposi¢io nfo seja
fundamental para andlise do ponto de equilibrio, ela simplifica os calculos e as
formulas. Sendo:

CT

CF = custo fixo total (independente de gq);

custo total associado a produgio de g unidades do produto;

CV, = custo variavel (direto) unitario, ou seja, o custo para se fazer uma
unidade do produto, levando em consideragdo apenas os custos diretos sobre 0
produto;

Tendo em conta as defini¢des acima, pode-se escrever que:

CT= CF + q.CV,

Considerando que R seja a receita total associada a produgdo e venda de g
unidades do produto ou servigo e PV seja o preco de venda unitario do produto/servigo,
pode-se escrever que:

R = ¢q. PV

Chamamos de ponto de equilibrio ao valor g da produgéo tal que exista a
igualdade entre custos totais e receita total, ou seja, a produgfo para a qual o lucro ¢
zero. Portanto:

CF + qCV, = q.PV ou CF = q(PV - CVy)

Sendo assim, a quantidade produzida que corresponde ao lucro zero, sera:

CF

=Pr_cv,
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Abaixo de ¢ unidades havera prejuizo, enquanto acima o lucro sera positivo.
Em certos momentos, podemos estar interessados na quantidade produzida que
corresponde a um certo valor prefixado L do lucro. Neste caso, pode-se demonstrar
facilmente que a quantidade g sera dada por:

_ L+CF
=Pr_cv,

6.9.2 Planejamento de Equipamentos

Para se fazer uma estimativa de equipamentos necessarios, ¢ preciso que se
analise cada um dos itens que serdo produzidos e as operagdes envolvidas. Estima-se
ento o tempo de processamento “¢” para cada operagéo. Como os equipamentos nio
operam o tempo todo, devido a paradas inevitdveis para manutengdo, necessidades do
operador, etc., deve-se estimar a eficiéncia “e” da operagéo, ou seja, a fragdo do tempo
em que se espera que o equipamento esteja operando.

Supde-se que uma determinada operagfo que faga parte do processamento de um
certo produto deva ser repetida N vezes ao dia, durante o qual a maquina estard em
principio disponivel por “h” horas, tempo esse que depende diretamente do numero de
turnos de trabalho. Estando o tempo “¢” de cada operagéo expresso em minutos, 0
nimero “m” de maquinas necessarias para acomodar todas as operagdes sera:

tN
m=
60.he

A equagfo acima fornece o niimero de maquinas necessarias para cumprir certa
operagdo associada a um produto bem definido. Se essa mesma operagdo estiver
presente no processamento (feita simultaneamente) de um outro produto qualquer, ela
também pode ser aplicada, sendo provavel que variem o tempo de operagdo “¢” € o
numero N de operagdes. Desta forma, para cada produto “i” calcula-se o numero de
maquinas necessarias; o nimero final de maquinas que se precisa para cobrir a mesma
operagdo para todos os produtos processados a0 mesmo tempo serd entfio a soma dos
resultados dos célculos isolados. |

Para o caso dos CCDC, deve-se ressaltar que as operagdes envolvidas séo
aquelas que ocorrem em cada um dos CT (destino), nos quais poderdo ser produzidos

simultaneamente mais de um produto (contéiner) . Analisando de uma forma mais
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expedita, entende-se que para uma logistica operacional mais adequada deva existir uma
maquina para cada centro de trabalho, porém dependendo do niimero de contéineres
produzidos em cada CT e dependendo do espago destinado as operagdes nesse CT,
poderdo ser utilizadas duas ou mais maquinas. Para esse caso, tera de se recorrer as

formulas acima deduzidas.

6.10 PREVISAO DE DEMANDA DO SISTEMA DE PRODUCAO

Para operacionalizagio de um Sistema de Produg@o s@io necessarios o
conhecimento detalhado e o planejamento de alguns itens de extrema relevancia a todo
processo, fazendo com que cada um deles merega uma analise particularizada. S&o eles
(MOREIRA, op.cit., p.317-343):

- Previsio da Demanda

- Planejamento Agregado

- Programa ¢ Controle da Produgio

Planejar ¢ uma atividade comum a qualquer tipo de empresa, seja de produgio
de bens ou de servigos. Ha a necessidade de planejar para cinco ou dez anos, assim
como, se planeja os proximos dias ou semanas. Embora exista uma grande diferenga
entre o planejamento a curto, médio e longo prazo, com relagéo a precisdo, ha pelo
menos uma grande base comum a todos eles que ¢ a Previsdo de Demanda. A Previsdo
de Demanda ¢ um processo sistematico e racional de busca de informagdes relacionadas
as possiveis vendas ou prestagdes de servigos futuros da empresa. Decidir sobre o que
se espera produzir no futuro, é uma tarefa dificil especialmente no Brasil em que tudo
varia muito e, de certa forma, imprevisivelmente. Para que isso seja possivel ¢
necessario langcar méos de muitas e confiaveis informagdes e praticar o processo com
freqiiéncia e persisténcia.

Para se obter previsdes, existem varios métodos disponiveis, que em principio
podem ser usados em quaisquer circunstincias, dependendo de certos fatores, dentre
estes:

a) disponibilidade de dados, tempo e recursos: existem métodos sofisticados

que envolvem modelos matematicos, que exigem, além de dados numéricos com
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certa abundincia, a existéncia de profissionais com conhecimento necessario
para trabalhar com os modelos; e
b) horizonte de previsdo: existem métodos que se mostram melhores para
previsdes de longo prazo, enquanto outros s@o rotineiramente aplicados as
previsdes de médio e curto prazo.

Os métodos de previsdo apresentam caracteristicas comuns ¢ entre estas pode-se

- assumem que as mesmas causas que estiveram presentes no passado € que
produziram a demanda, continuardo presentes no futuro. Sendo assim, o
comportamento do passado € a base para se inferir sobre o comportamento
do futuro; e

- os métodos ndo conduzem a resultados perfeitos, e a chance de erros € tanto
maior quanto mais se aprofundar no futuro, em outras palavras, quanto maior
for o horizonte de previsdo. Isto ocorre porque os fatores aleatorios, que as
previsdes ndo captam, exercem maior influéncia.

Apesar dessas caracteristicas, muitos métodos oferecem recursos de previsdo

dentro de uma determinada precisdo aceitavel. Além disso, € possivel controlar o erro

de previsdo, caso ele aumente de forma exagerada, pode-se oportunamente mudar para

um método mais adequado. E possivel classificar os métodos de previsdo por tipo de

abordagem ou tipos de instrumentos € conceitos em que se baseiam as previsdes. Entre

os métodos de previsdo pode-se citar:

a) qualitativos (ou julgamento): baseiam-se no julgamento e experiéncia das

pessoas com competéncia de opinar sobre a demanda futura. Sdo métodos
exclusivamente intuitivos, nio se apéiam em nenhum modelo especifico. Sdo
tteis quando a obtengéo de dados ¢ muito complexa ou ndo existe.

O uso do julgamento pessoal ndo se restringe a previsdo da demanda, pode ser

usado para analisar futuras condigdes econdmicas e politicas, tendéncias de novos

produtos, rumos da tecnologia, etc. Entre as técnicas empregadas nos métodos

qualitativos as mais comuns s30:

opinides de executivos. a vantagem desse procedimento € que a reunido de
especialistas experientes, com diferentes visdes do assunto, deve encaminhar
uma qualidade e precisdo ao consenso que sera obtido. A desvantagem ¢€ a de
que uma das pessoas, por lideranga ou personalidade forte, possa exercer

influéncia sobre o grupo e impor sua propria opinido;
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opinido da forga das vendas: a opinido do pessoal envolvido diretamente com as
vendas ¢ uma forma bastante importante de desenvolver previsdo, pois esse
pessoal tem contato direto tanto com o produto da empresa como com os
clientes. Sendo assim, conhecem o desenvolvimento historico dos produtos e
percebem a evoluglio do mercado. A desvantagem ¢ a possibilidade de ndo
distinguir de forma precisa o que os clientes gostariam de fazer € o que eles

fardo;

e pesquisa de opinido: a 16gica de se tomar a opinifio dos clientes/usudrios deve-se

b)

ao fato de que na realidade sfo eles que determinam a demanda; e

método Delphi: esse método consiste na reuniio de um grupo de especialistas
que devem opinar sobre um determinado assunto, dentro de determinadas regras
para coleta e a depuragdo das opinides. Envolvem geralmente situagSes de longo
prazo, onde os dados sfio escassos ou inexistentes, sendo o julgamento pessoal
uma das poucas alternativas possiveis a previsdo. Existe o Comité Delphi que é
formado inicialmente com as pessoas que participardo do processo. Para que as
personalidades individuais nfo se sobreponham, s opinides s3o expressas
independentemente, através de questiondrios preestabelecidos. Um resumo de
opinides ¢ preparado e distribuido ao grupo, ressaltando-se as opinides
significativamente divergentes de previsdes da média do grupo. Solicita-se aos
participantes que revejam suas previsdes com relagfo aos novos resultados. Esse
procedimento ¢ repetido muitas vezes de forma que o grupo chegue ao consenso.
Esse consenso sera atingido, provavelmente, pela terceira ou quarta rodada de
opinides. A vantagem do método ¢ a obtengdo de opinides pessoais sem
interagdes dentro do grupo produzindo distorgdes. Como desvantagem pode-se
dizer que o método ¢ muito sensivel & qualidade do instrumento de coleta de
opinides. Como o contato pessoal ¢ evitado, ndo hd possibilidade de ocorrer
debates a eventuais ambigiiidades de questdes;

quantitativo (matemdtico): nos métodos quantitativos os dados futuros sédo
obtidos a partir de dados historicos que séo plotados, ajustados a curvas
representativas e extrapolados. S&# os métodos que utilizam modelos
matematicos para se obter os valores previstos. Esses métodos possibilitam o
controle do erro, porém exigem informag&o quantitativa de dados. Esse processo
pode inclusive ser feito a méo livre basta que se tenha os dados histdricos das

demandas anuais de um produto, por exemplo, ¢ se queira fazer uma previsdo
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para um determinado ano no futuro (RUSSOMANO, 1995, p.128). O primeiro
passo seria plotar esses dados num grafico cujas abscissas sejam os anos e as
ordenadas a demanda. Traca-se uma reta a méio livre que fique, tanto quanto
possivel, eqiiidistante dos varios pontos plotados. Como essa curva vai depender
da sensibilidade do desenhista, 0 método ndo tem precisdo matematica, porém
encontra muita aplicagdo, devido sua extrema simplicidade. Os métodos
matematicos subdividem-se em:

métodos causais: a demanda analisada de um item ou um conjunto de itens é
relacionada a uma ou mais varidveis interna ou externa da empresa. Essas
variaveis so chamadas de variaveis causais. O que determina a escolha de uma
variavel para a previsdo de demanda ¢ sua liga¢do 16gica com esta demanda, isto
¢, se for possivel uma boa estimativa do valor da varidvel, sera possivel obter a
projecdo desejada para um produto ou conjunto de produtos estudados.
Exemplos de varidveis causais podem ser: a populagdo, o PIB, consumo de
combustivelis, etc.

Dentro dos modelos causais temos a Regressdo. A Regressdo pode ser simples

ou multipla: a regressdo simples, é para o caso em que se considera a demanda ligada a

apenas uma variavel causal; regressdo multipla, € para o caso em que sdo consideradas

duas ou mais varidveis causais supostamente ligadas a demanda.

Na Regressdo, tenta-se descobrir uma equagdo matematica que faga uma ligagéo

entre a variavel da demanda e as variaveis causais.

séries temporais: nada exige além de se conhecer valores do passado da
demanda. O nome Série Temporal indica uma colegdo de valores da demanda
tomados em instantes especificos de tempo, com mesmo espagamento. A
expectativa esperada ¢ que o padrdo observado nos valores do passado forneca
informagdo adequada para previsdo de valores futuros da demanda. Dentro das
Séries Temporais, sdo muito usadas algumas classes de médias que podem ser
extraidas de valores passados da demanda. Também sdo muito uteis os modelos |
de decomposigdo das Séries Temporais. Estes envolvem a determinagéio da linha
de tendéncia obtida por meio de uma regressdo que considera o tempo como
variavel ligada & demanda. Valores previstos pela linha de tendéncia, podem

entdo ser corrigidos para responder por outras caracteristicas da demanda.
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Dentre os métodos de previsdo de demanda acima analisados, os qualitativos s3o
os que mais se enquadram com as caracteristicas envolvidas no estudo dos CCDC.
Dizem respeito a situagdo em que se encontra hoje a cabotagem de carga geral,
diretamente relacionada ao processo e totalmente em desuso e desacreditada. Sendo
assim, a possibilidade de obtengdo de dados numéricos historicos de um passado recente
fundamentais aos modelos matematicos de previsdo inseridos nos métodos
quantitativos, ficam comprometidos. Porém, foi mencionado anteriormente que os
métodos de previsdo geralmente assumem as mesmas causas do passado, configurando
a demanda, como sendo as que continuario no presente €, como no passado a
cabotagem teve seu periodo de glorias, existe a possibilidade do encaminhamento de
uma previsdo baseada na experiéncia de pessoas que possam emitir opinides sobre
demandas presente/futuras.

Portanto, entre as técnicas empregadas nos métodos qualitativos, a opinido de
executivos € a pesquisa de opinides de clientes/usudrios, destacam-se como as mais
compativeis com o processo. Porém, dada sua importincia, complexidade e necessidade
de um periodo bastante longo para sua implementagfio, ¢ merecedora de um estudo
particular.

Levando-se em considerag¢dio que a implantagdo dos Centros de Consolidagéo e
Distribuigdo da Cabotagem, integrante do sistema logistico de transporte bimodal
envolvendo o transporte rodovidrio e cabotagem, foi uma condicionante das empresas
usuarias a viabilizagdo do mesmo, a perspectiva de demanda é muito boa. At¢ mesmo
porque sera interrompido um monopdlio de transporte que vem ocorrendo ha muitas
décadas no Brasil.

Os usuarios de transportes brasileiros vém sendo ao longo dos anos, refém da
categoria dos rodoviarios com relagéo aos custos de transportes de médias e longas
distdncias incompativeis com essa modal e a paralisagdes que causam situagdes criticas
de abastecimentos, afetando inclusive todo sistema econdmico do Pais.

Porém, deve-se ressaltar que o emprego da cabotagem de forma sistematizada
representard uma mudanga brusca de paradigma do transporte brasileiro. Sabe-se, de
uma maneira geral, que toda mudanga mesmo que comprovadamente benéfica, sofre
algum tipo de barreira ou desconfianga quando da sua implantagéo e com o sistema

bimodal n3o sera diferente.
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6.11 PLANEJAMENTO AGREGADO DO SISTEMA DE PRODUCAO

O Planejamento Agregado (MOREIRA, op.cit., p.364) representa uma das mais
importantes decisdes de médio prazo e € a ponte de ligagdo entre o Planejamento da
Capacidade ¢ a Programagdo da Produgfo. Ele ¢ o processo de balanceamento da
produgio com a demanda. Esse balanceamento pode ser feito atuando-se sobre os
recursos produtivos da empresa, utilizando estratégias de atendimento da demanda
como contratar ou demitir empregados, usar horas extras, subcontratar parte da
produggo, etc. Podera combinar varias dessas alternativas. Essa tentativa de equilibrio
entre produgdo e demanda, através do uso de vdrias alternativas, procurando sempre
minimizar custos ¢ o objetivo do Planejamento Agregado.

O Planejamento Agregado ¢ um processo aproximado, porque ele trabalha com
previsdes da demanda que esta sujeita a varios tipos de influéncias como sazonalidade,
variag¢des erraticas, momento econémico, etc. Outro aspecto, ¢ o relacionado ao fato de
uma empresa possuir mais de um tipo de produto ou servigo, ¢ impraticavel planejar o
emparelhamento da produgéio com a demanda prevista individualmente para cada um
deles: é dai que surge a designagdo de “agregado”. O processo considera medidas
unificadas para os produtos/servigos.

Sabe-se que o Planejamento da Capacidade, de longo prazo,é o determinante do
tamanho das instalagdes e das potencialidades da empresa para atingir determinados
niveis maximos de produgdo. Sem que haja uma alteragdo substancial nas instalagdes,
essa capacidade ndio pode ser radicalmente aumentada. Em vista dessas restri¢des de
capacidade maxima, que ao médio prazo ndo podem ser alteradas, surge o Planejamento
Agregado para concilia-las com as previsdes de demanda. |

Todo Planejamento Agregado deve cumprir etapas, tais como: previsdo da
demanda; escolha do conjunto possivel de alternativas que serfo usadas para influenciar
a demanda e/ou os niveis de produgfo e determinar, a cada periodo, quais as alternativas
dentre as previamente selecionadas que serdo usadas para influenciar a demanda e/ou os
niveis de produgdo. Evidentemente, a escolha entre as varias alternativas disponiveis
obedecera a critérios de minimizagdo de custos.

As alternativas tradicionalmente utilizadas para influenciar a demanda séo a
propaganda, promogdes, pregos diferenciados, reservas € demoras na liberagdo dos

Servigos, etc.
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Entre as alternativas para influenciar a produgéo tem-se a contratag@o € demisso
de empregados, horas extras ou redugdo de jornada de trabalho, estocagem,
subcontratagdo.

O Planejamento Agregado do sistema de produgdo dos CCDC langa mdo de
alternativas bastante especificas para o balanceamento da produgéo com a demanda, em
vista das caracteristicas da atividade empregada.

Se for o caso de influenciar a demanda, a propaganda é uma alternativa bastante
vidvel; primeiro, para descaracterizar o mau conceito formado pela cabotagem ao longo
dos anos; segundo, para enaltecer as grandes e Obvias virtudes que este modal apresenta
com relagdo ao transporte de carga geral de médias e longas distancias, considerando-se
essa nova perspectiva ferramental logistica que é o CCDC. |

Para o caso de influenciar a produg@o a alternativa mais atraente para aumentar a
produgio seria a operagéo 24 horas (revezamento de equipes), dividida em jornadas de
trabalho de 8 horas; para diminui¢&o da produg@o a melhor alternativa seria a redugéo
das jornadas de trabalho para 8 horas ou para 16 horas (duas jornadas de 8 horas),
conforme a necessidade. Alternativas como contratagdo ¢ demissdo de pessoal, sé
seriam vidveis em caso de extrema necessidade, dados os custos, assim como o tempo
de contrata¢do envolvido, como o processo de recrutamento, selegéo e treinamento de-
pessoal. As alternativas como estocagem e subcontratagio estédo fora de cogitagdo em

vista das caracteristicas do sistema empregado.

6.11.1 Método de Montagem do Planejamento Agregado

Pode-se, de uma maneira bastante sucinta, obter uma solugéio para o problema
do Planejamento Agregado para o CCDC. O Planejamento Agregado parte de uma
previsdo da demanda para uma série relativamente curta de periddos futuros e para cada
periodo deve-se determinar o quanto serd produzido e como serd produzido para essa
demanda. Para isso se langa m3o da composigdo de alternativas para alterar os niveis de
produg@o. Para cada composiggo possivel, num dado periodo “¢”, a produgéo tera custos
associados e que podem ser expressos por CP, (custo de producdo no periodo ¢).

De uma forma geral, se a previsdo de demanda abrange “n” periodos no futuro,
o custo total de produgdo CP sera (MOREIRA, op.cit., p.369-378):
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cP=3cp,
t=1

A solugdo do Planejamento Agregado consiste em determinar em cada periodo,
a combinagio de alternativas de produgéio de forma que a0 mesmo tempo em que atende
4 demanda, procura fazer com que o custo de produgéo seja 0 menor possivel. Os
modelos que procuram a solugfio do problema de Planejamento Agregado, assumem ou
ndo a variagio linear dos custos, outros conduzem ou no a uma solugéo 6tima.

0 presente trabalho, ird apresentar dois modelos: 0 Modelo de Tentativa e Erro,
que n3o necessariamente conduz a uma solugdo Otima, isto €, ndo conduz ao
Planejamento Agregado com o minimo de custo total de produgéo € o Modelo de
Programagdo Linear, que é um modelo que utiliza técnicas matematicas e realmente

conduz a uma solugdo 6tima do problema.

6.11.2 Modelo de Tentativa e Erro

Este modelo consiste em procurar uma composigdo das alternativas de produgéo
baseando-se apenas no bom senso. No existe utilizagdo de ferramentas matematicas,
exceto a matematica elementar para o calculo e comparagéo de custos. Parte-se de uma
composigao original de alternativas de produgio, sendo que varias outras composigdes
podem ser geradas e os seus custos comparados, escolhendo-se a que levar ao menor
custo. Apesar disso, ndo havera garantias de que a solugio escolhida seja a 6tima.

A geragio de composigdes de alternativas de produgdo pode ser feita com
auxilio de tabelas ou de graficos. Para consultas da solugdo grafica recomenda-se o livro
de MAGEE ¢ BOODMAN (1967).

6.11.3 Modelo de Programagdo Linear

O Modelo de Programagdo Linear permite encontrar o equilibrio entre a
produgdo ¢ a demanda, ao minimo custo total de produgéo. A formulagéo do Modelo de
Programagio Linear para resolver o problema do Planejamento Agregado pode ser

decomposto nos seguintes conjuntos:
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varidveis de decisdo: sdo as varidveis cujos valores sfio desconhecidos e que
representam a solugdio do problema de Programagdo Linear: estoques, quantidades
produzidas em regime regular, em horas extras e por subcontratagdes, etc. Cada uma das
varidveis de decisdo terd que receber tantos valores quantos forem os periodos
considerados no Planejamento Agregado. Assim, por exemplo, se existirem 3 periodos e
3 variaveis de decisdio, serdo ao todo 9 valores desconhecidos que deverdo ser
determinados;
constantes: sdo grandezas que assumem valores bem definidos em um ou mais dos
periodos considerados. Entre as constantes encontram-se os valores da previsdo da
demanda em cada periodo, o estoque inicial, os varios custos, as capacidades maximas
de produgdo em varios regimes, etc.;
restrigdes: sdo equagdes ou inequagdes que ligam as varidveis de decisdo e as
constantes. Um exemplo de restricio é dado pela producéo em regime regular, que
geralmente deve ser inferior a certo teto de produgéo, conhecido (uma constante). Outro
exemplo envolve a relagiio, em cada periodo, entre estoque inicial, estoque final,
produgdo total € demanda; e
Fungdo Objetivo: é composta dos custos e as varidveis de deciséo; trata-se de minimizar
o custo total de produgéo para os periodos considerados, ou seja, minimizar CP.
Detalhamento de cada um dos conjuntos:

As varidaveis de decisdo em cada periodo £, sdo as seguintes:
I, = estoque final
R, = produgfo em regime regular
H; = produgdo em horas extras
S; = produgdo subcontratada
Ay
C

It

unidades adicionadas através da contratagdo de empregados

unidades canceladas através da demissdo de empregados

As constantes podem ser definidas periodo a periodo, entretanto, supdem-se que
as constantes assumem sempre os mesmos valores, independentemente do periodo
considerado. Sdo entdo as seguintes, para cada periodo ¢:

D;= demanda prevista

R = capacidade maxima em produg@o regular
H = capacidade maxima para a produgdo em horas extras
S = capacidade maxima para a produgdo subcontratada

r = custo unitario da unidade produzida em regime regular
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h = custo unitario da unidade produzida em horas extras

s = custo unitario da produgdo subcontratada

a = custo de adicionar uma unidade a produgdo regular, contratando empregados

¢ = custo do cancelamento de uma unidade da produgdo regular, demitindo empregado
i = custo de se manter uma unidade em estoque por um periodo

R, = produgéo regular ao inicio do primeiro periodo

I, = estoque inicial (ao inicio do primeiro periodo)

As Restrigées para qualquer periodo ¢, sdo as seguintes:
R: £ R (o tetoda produgdo regular)
H; £ H (o teto da produgdo em horas extras)

S; £ S (o teto da produgdo subcontratada)

R = R+ A, - C; (aprodugéo regular no periodo ¢ ¢ igual a produgéo regular do
periodo anterior, somada as unidades produzidas devido a contratagdo de empregados,
subtraindo-se a produgio perdida devido a demisséo de empregados)

Iy = I + R + H + § - D, (o estoque final do periodo ¢ ¢ igual ao estoque final
do periodo anterior, somado a tudo que foi produzido no periodo ¢ e subtraido do que foi

consumido, ou seja, a demanda)

L, R, Hi, S:, 4, C;, > 0 (condigdes de ndo negatividade)

Minimizar Fung@o Objetivo:

n

S(rR +hH, +58S,+ad +cC, +il,)

t=1

A expressdo (r.R, + h.H, + 5.5, + aA, + c.C, + il;) representa o custo de
produgdo no periodo ¢, levando em conta as opgdes consideradas de produgéo regular,
em horas extras e via subcontrata¢fo, bem como a estocagem e o acréscimo/decréscimo
de produgéo regular via contratagSes/demissoes.

O modelo apresentado ndo ¢ definitivo, no sentido de que se possa incorporar a
ele outras restri¢des e/ou condigdes fixadas pela empresa. No entanto, ele representa
bem toda uma classe de modelos e ilustra como a Programacio Linear pode ser util na

solugdo do problema do Planejamento Agregado.
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6.12 PLANEJAMENTO E CONTROLE DA PRODUCAO

O Sistema de Planejamento e Controle de Produgdo ou, da mesma forma,
Programacio e Controle de Produgéo (PCP), ¢ a peca fundamental dos processos
produtivos que mantém os varios recursos produtivos (pessoas, equipamentos,
materiais, espacos de armazenagem, etc.) juntos, trabalhando como um sistema
integrado e coeso e néo trabalhando apenas como um conjunto desconexo de elementos.

Eles tém o objetivo basico de planejar e controlar o processo de manufatura em
todos os seus niveis, incluindo os materiais, as pessoas, os clientes, distribuidores, etc. E
através do PCP que a empresa garante que as suas decisdes operacionais sobre o que,
quando, quanto € com o que produzir sejam adequadas as suas necessidades
estratégicas, que por sua vez sdo ditadas pelos seus objetivos estratégicos corporativos e
pelo seu mercado (CORREA, GIANESI, 1998, p.287).

Programagdo ¢ Controle da Produgio (PCP) existe para planejar
antecipadamente e controlar criteriosamente a produgdo da empresa, assim como,
procura aumentar a eficiéncia e a eficicia da mesma através da administragéo da
produgdo. Alcangar os objetivos da produgdo — eficdcia; utilizagdo rentavel dos recursos
disponiveis — eficiéncia. (CHIAVENATO, op.cit,, p.43). Para atingir essa dupla
finalidade, o PCP atua sobre os principais meios de produgdo — as maquinas € as
pessoas — para planejar a produgdo e controlar seu desempenho. Sendo os CCDC
produtores de servigos, o PCP planeja e controla a produgio desses servigos, cuidando
inclusive da quantidade da méao-de-obra necessaria, da quantidade de maquinas e
equipamentos ¢ dos demais recursos necessarios para oferta de servigos que atenda a
demanda dos clientes/usuarios.

Por outro lado, ¢ com a programagéo de produgdo que a empresa estabelece
antecipadamente o que devera produzir dentro de um determinado periodo de tempo e,
assim, o quanto necessitara de maquinas, equipamentos € méio-de-obra. Com isso, o
plano de produgio serve de base para planejar o tempo, a distribuigdo de maquinas e
equipamentos € a mao-de-obra necessaria para suprir a produggo.

O Planejamento Agregado, conforme visto anteriormente, procura balancear a
produgdo com a demanda, a0 menor custo possivel. A partir de um conjunto de
alternativas de produgdo previamente selecionadas, € também da Previséio da Demanda

para um periodo especifico, determina-se quanto serd produzido em cada periodo.
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Sendo assim, o Planejamento Agregado fornece um quadro de referéncia para a busca e
alocagio de recursos como méo-de-obra, equipamentos, maquinas, horas extras, turnos
NECessarios, etc.

Deve-se considerar que o Planejamento Agregado fornece medidas consolidadas
para todo o sistema (CCDC) e, a implementagdo efetiva exige que haja uma
desagregacgio do planejamento em centros de trabalhos individuais (lembrando que cada
CT representa um destino para as mercadorias), isto €, produtos produzidos para os
diversos destinos.

Da-se o nome de Plano de Produg@o ou Plano Mestre de Produgéo (PMP) ao
documento que diz “quais” e “quantos” os produtos (contéineres) serdo produzidos para
os destinos previstos em um determinado periodo. Periodo este que pode ser
representado pelas visitas (escalas) dos navios no porto.

Obter um PMP que compatibilize as necessidades de produgdo com a capacidade
disponivel pode ser uma tarefa dificil, principalmente se os produtos envolvidos
exigirem muitas operagdes em regime intermitente, com a utilizagdo do mesmo
equipamento para diversos produtos. Este ndo ¢ o caso do CCDC, onde o produto
contéiner exige apenas a operagdo de consolidagdo, isto €, a operagdo de transporte
(feito através da empilhadeira) da mercadoria estocada na area do centro de trabalho de
classificagdo, que sera acondicionada no interior do contéiner e posteriormente o
produto acabado (contéiner) que sera transportado para o setor de expedigéo.

A partir do momento em que o PMP determina o que vai ser feito, isto &, quais
os destinos e quantidade de contéineres por destino, comegam entéo os problemas de
programar e controlar a produgdo para obedecé-lo. Programar € controlar a produgdo
sdo atividades operacionais que encerram um ciclo de planejamento que comegou com
Planejamento da Capacidade e a fase intermedidria com o Planejamento Agregado.

Dentre os principais objetivos da programagéo da produgdo, tém-se (MOREIRA,
op.cit., p.392).

a) permitir que os produtos tenham a qualidade especificada;

b) fazer com que as maquinas e pessoas operem com os niveis desejados de

produtividade;

¢) reduzir estoques € 0s custos operacionais; €

d) manter ou melhorar o nivel de atendimento ao cliente.



169

6.13 PLATAFORMAS LOGISTICAS E CCDC

Uma Plataforma Logistica, segundo BOUDOUIN (1996), ¢ o local de reuniéo de
tudo o que diz respeito a eficiéncia logistica. Agrega zonas logisticas de
empreendimento e de infra-estrutura de armazenagem e de transportes. Sdo importantes
pois viabilizam atividades logisticas, melhoram a competitividade das empresas, criam
empregos ¢ dinamizam a economia.

Existem varios exemplos de organizagdes logisticas em operagdo. Nos paises
da Comunidade Econdmica Européia, a criagdo de Plataformas Logisticas associadas
aos portos maritimos, colocam-se como solugdo aos problemas de empresas e
territorios. Cita-se como exemplo, a Plataforma Logistica do Porto de Barcelona, na
Espanha, a ZAL — Zona de Atividades Logisticas, um centro multimodal de distribuigio
e logistica (COSTA DUARTE, 1999, p.07).

A ZAL, foi especialmente desenvolvida para o Porto de Barcelona, por oferecer
muitas conexdes maritimas, ligando este com mais de 400 portos por todo mundo.
Constitui-se num dos principais portos para o fluxo de contéineres no Mar Mediterrdneo
e esta cercado pelas maiores cidades européias, tendo uma localizagéo estratégica para
um centro logistico de distribuigdo por rodovia para todo o sul da Europa. Sua
localizag@o também possui beneficios para distribuigfio via maritima: entre a Europa € o
Extremo Oriente; entre a Europa, a América € o Oeste da Africa; e, entre a regido
mediterranea e a Africa do Norte.

No Brasil, temos alguns exemplos de organizagles logisticas que agregam a
maioria das atividades logisticas como: armazenagem, transporte, distribuigdo,
gerenciamento de estoques, informag3o, além de operadores logisticos que prestam
servigos de transportes, assessoria comercial e aduaneira. Algumas dessas organizagdes
em funcionamento no Pais, sdo as Esta¢des Aduaneiras Interiores — EADIs.

As EADIs tém a mesma estrutura burocratica necessaria ao comércio exterior e
normalmente concentrada: nos portos secos, proximo das unidades de produgéo; portos;
aeroportos; e postos de fronteiras. Possuem fungdes de fiscais da Receita Federal,
Vigilancia Sanitdria e Policia Federal. A localizagio das EADIs ¢ feita através de
acordos com os governos estaduais e obedecem a critérios geoecondmicos, em

consonincia com a alta concentragdo de cargas de importagdo e exportagdo. Assim
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7. SITUACAO OTIMIZADA DO SISTEMA

7.1 INTRODUCAO

Uma vez planejada a estrutura que viria atender os principais entraves e barreiras
apontados pelos usuarios, parte-se da perspectiva otimista, onde o desenvolvimento do
sistema multimodal rodo-aquavidrio possa tornar-se uma realidade. Desta forma, o
presente capitulo ira estudar essa nova realidade, procurando analisar comparativamente
os diversos aspectos que envolvem esse novo sistema com o utilizado atualmente.

Um dos aspectos esta relacionado com os custos que a principio ¢ o primeiro
item a ser levado em considerag@o.

Numa economia aberta, de livre concorréncia, inserida em mercados cada vez
mais globalizados, o custo ¢ em especial o dos transportes, passou a ser alvo de
redugdes em todos os segmentos. Para tanto, € importante que seja feita uma analise dos
mesmos, tanto no aspecto dos custos do transporte rodovidrio separadamente, com
fretes praticados no presente momento, quanto na composi¢éo dos custos do sistema
multimodal. Trés foram os parimetros de distincias utilizados pelas empresas do
estudo: curta, média e longa. Dessa analise, serdo obtidas distincias Gtimas a partir das
quais o novo sistema implantado serd competitivo com relagfo ao transporte rodoviario,
tornando-se uma opg¢do importante para o transporte doméstico de carga geral .

Neste capitulo, serdo abordados também aspectos relacionados com as
influéncias que poderfio advir com o desenvolvimento do transporte multimodal.
Fatores relacionados com a atragio de cargas que antes eram transportadas via
rodoviaria e que foram transferidas para o sistema multimodal.

A perspectiva é de que se reduza o niimero de caminhdes circulando nas estradas
0 que, certamente, trard conseqii€ncias promissoras. Essas conseqiiéncias irdo refletir-se
no aumento do nivel de servigo e da capacidade viaria, conservag@o € manutengdo das

rodovias, reducgdo de acidentes, assim como, nos aspectos ambientais.
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7.2 TRANSPORTE UNIMODAL RODOVIARIO

Para a analise dos custos rodovidrios desembolsados pelas empresas, tomou-se
como referéncia a remessa de produtos de curta, média e longa distancias ¢ os valores
de fretes praticados hoje no mercado rodoviarios.

Deve-se salientar que, na grande maioria das empresas envolvidas no estudo, o
caminhdo efetua a entrega do produto porta a porta, quando da utilizagdo do transporte
unimodal rodoviario, isto é, do produtor ao consumidor sem a intermediagido de
terminais de cargas. Isto serd a premissa basica considerada.

O ¢6rgdo mais representativo do setor de transportes de cargas rodoviarias no
Brasil é a Associagdo Nacional do Transporte de Cargas — NTC. Foi essa entidade que
serviu como base de dados, relacionada a todo e qualquer tipo de frete rodoviario
envolvido no estudo.

A Associagio Nacional do Transporte de Cargas — NTC, coloca mensalmente a
disposi¢8o de seus associados um relatério mensal do Indice Nacional de Variagio de
Custos do Transporte Rodovidrio de Carga Ampliado — INCTA, elaborado pela
Fundagio Instituto de Pesquisas Econdmicas — FIPE.

A partir de um estudo de reestruturagéo, realizado pelo NTC no final de 1999, o
indice tradicionalmente utilizado, Indice Nacional de Variagéo de Custos do Transporte
Rodoviario de Cargas (INCT), teve sua denominagdo alterada para INCTA, indice
ampliado. Este indice passou a incluir novas despesas, como gerenciamento de riscos,
impostos, taxas de coleta e entrega. O INCTA, por sua vez, resulta da composigéo de
dois novos indices, 0 FINCTR (percurso rodoviario), que reune todos os custos do
transporte, exceto coleta e entrega € o INCTCE (percurso coleta ¢ entrega), que
acompanha os custos do transporte de coleta e entrega.

O relatério da FIPE/NTC, ampliou o conceito tradicional do chamado frete-peso.
Dentro do frete-peso, foram incluidos todos os custos administrativos, de coleta e
entrega e de gerenciamento de risco. Assim, a maioria das antigas generalidades como
taxas de despachos, tributos estaduais, tributos federais e Incremento ao Transporte
Rodoviario - ITR, ja estdo incluidos nas despesas administrativas e de terminais de
transbordo de cargas.

O quadro 7.1, apresenta a variagéo de custo do transporte rodoviario de cargas

somente para percurso rodoviario, sem coleta € entrega.
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Quadro 7.1 Frete Rodovidrio de Carga para Caminhio Tipo MB 1620 (Jul/00)

Cl

1 1 - 50 150.77

S 51 - 100 155.63
10 101 - 150 160.49
15 151 - 200 165.34
20 201 - 250 170.20
25 251 - 300 175.06
30 301 - 350 179.91
35 351 - 400 184.70
40 401 - 450 189.63
45 451 - 500 194.49
50 501 - 550 199.34
55 551 - 600 204.20
60 601 - 650 209.06
65 651 - 700 213.91
70 701 - 750 218.77
75 751 - 800 223 85
30 801 - 850 228.48
85 851 - 900 233.34
90 901 - 950 238.20
95 951 - 1000 243.06
100 1001 - 1100 252.77
110 1101 - 1200 262.48
120 1201 - 1300 272.20
130 1301 - 1400 281.91
140 1401 - 1500 391.62
150 1501 - 1600 301.34
160 1601 - 1700 311.05
170 1701 - 1800 320.77
180 1801 - 1900 330.48
190 1901 - 2000 340.19
200 2001 - 2200 359.62
220 2201 - 2400 379.05
240 2401 - 2600 398.48
260 2601 - 2800 417.91
280 2801 - 3000 437.33
300 3001 - 3200 456.76
320 3201 - 3400 476.19
340 3401 - 3600 495.62
360 3601 - 3800 515.05
380 3801 - 4000 534.47
400 4001 - 4200 553.90
420 4201 - 4400 573.33
440 4401 - 4600 592.76
460 4601 - 4800 612.18
480 4801 - 5000 631.61
500 5001 - 5200 651.04
520 5201 - 5400 670.47
540 5401 - 5600 689.90
560 5601 - _ 5800 709.32
580 5801 - 6000 728.75

Fonte: FIPE/NTC para o periodo de 20 de junho a 20 de jutho

Por sua vez, o Custo Adicional de Transporte (CAT) foi substituido pela tabela

especifica de coleta e entrega (ver quadro 7.2). Ja custos que justificam a cobranga do
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Ademe (Adicional de Emergéncia) e do frete-peso, estdo contemplados, em grande
parte, pelas despesas de gerenciamento de risco (GRIS).

O veiculo rodoviario empregado no levantamento de custos do percurso
rodoviario, fqi o modelo mais usual, o MB 1620 com 3° eixo (trucagem) ¢ bau aluminio,
com capacidade de carga liquida de 9,32 toneladas.

O quadro acima, que fornece os custos das tarifas do percurso rodoviario, reflete
somente o percurso do caminhdio fora dos perimetros urbanos das cidades, isto ¢,
somente o percurso de estrada. Ja o percurso de coleta e entrega, envolve, basicamente o
percurso do perimetro urbano das cidades, com caracteristicas operacionais totalmente
distintas onde o equipamento utilizado ¢ de menor porte e mais versatil, MB 710 com

capacidade de carga 2,47 toneladas, razio pela qual passou a ser considerado a parte.

O quadro 7.2, apresenta a variag@o dos custos do transporte rodoviario de cargas
para o percurso de coleta e entrega, utilizando o caminhdo MB 710, bau de aluminio,

com capacidade liquida de carga de 2,47 toneladas.

Quadro 7.2 Frete Rodovidrio (CE) de Carga para Caminhéo MB 710 (jul/00)

1 1 - 10 31,17
5 11 - 20 37,53
10 21 - 30 43,88
15 31 - 40 50,24
20 41 - 50 56,59
25 51 - 60 62,95
30 61 - 70 69,30
35 71 - 80 75,66
40 81 - 90 82,01
45 91 - 100 88,37
50 101 - 120 101,08

Fonte: FIPE/NTC periodo 20 de junho a 20 de julho de 2000

Levando-se em conta que as caracteristicas operacionais, da coleta (chegada da
carga parcelada no CCDC) ¢ diferente da entrega da carga no destino (distribuigéo

fracionada do CCDC), estas tarifas devem ser computadas de forma diferente.
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Na coleta, considerou-se a chegada da mercadoria no CCDC através do veiculo
MD 1620, cuja capacidade é de 9,32 toneladas (capacidade de um contéiner), isto &,
uma carga completa para os diversos destinos (parcelados).

Na entrega (CCDC destino), a caracteristica operacional ¢ diferente, onde a
mercadoria deve ser pulverizada entre diversos clientes, necessitando um veiculo mais
versatil e de menor porte (MB 710).

O quadro 7.3, apresenta a variag@o dos custos do transporte rodoviario de cargas
ampliado, isto é, considerando a classe de percurso rodovidrio € coleta e entrega. Para a
classe de percurso rodoviario, o caminho utilizado para efeito de célculo ¢ o MB 1620
com 3° eixo e¢ bai de aluminio, com capacidade de carga de 9,32 toneladas. Para a

classe de percurso de coleta e entrega, o caminhfo utilizado ¢ o MB 710 com 3° eixo e

bau de aluminio com capacidade de carga liquida de 2,47 toneladas, o mais empregado

para este tipo de tarefa.

Quadro 7.3 Frete Rodovidrio de Carga Classe Rodovidrio e CE (Jul/00)

1 - 50 1 - 10 181,94
31 - 40 201,01

101 - 120 251,85

351 - 400 1 - 10 215,94
31 - 40 235,01

101 - 120 285,85

751 - 800 1 - 10 254,80
31 - 40 273,86

101 - 120 324,71

2201 - 2400 1 - 10 410,22
31 - 40 429,29

101 - 120 480,13

5801 - 6000 1 - 10 759,92
31 - 40 778,99

101 - 120 829,83

Fonte: FIPE/NTC Periodo de 20 de junho a 20 de jutho de 2000
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Deve-se ressaltar, que o quadro 7.3 apresenta o INCTA, isto €, os custos das
classes de percurso rodoviario de coleta e entrega, aglutinados. Para efeito desse calculo
pela FIPE, foram considerados dois servigos de transportes realizados por equipamentos
diferentes, isto é, por caminhdes especificos 0 MB 1620 para o percurso rodoviario
(estrada) e 0 MB 710 para o percurso coleta e entrega (perimetro urbano).

Este fato n3o reflete efetivamente a realidade das empresas envolvidas no
estudo, quando ¢ analisado o transporte unimodal rodovidrio. Estas empresas quando
contratam o frete do transportador, 0 mesmo é feito porta a porta, ou seja, o
equipamento que efetua o servigo de transporte, realiza simultaneamente o percurso
rodoviario de coleta e de entrega. Sendo assim, para efeito do célculo do custo do frete

desse modal de transporte, desembolsado pelas empresas envolvidas, o

encaminhamento da analise serd neste sentido.

Como o quadro 7.3 apresenta os custos de frete rodoviario e de coleta e entrega
aglutinados, porém com a consideragdo de equipamentos diferentes para estes custos
(MB 1620 e MB 710), o estudo tomou como parametros os custos de fretes do quadro

7.1, que emprega somente o equipamento (MB 1620) para o calculo do percurso.

7.2.1 Custo do Transporte Unimodal

O estudo irda considerar um referencial de faixas de distdncias para o

desenvolvimento de todo o processo de composigéo de valores de fretes, que séo:
0 - 1.000Km — Curtissima
1.001 - 2.000Km — Curta
2.001 - 3.000Km — Média
> 3.001 Km — Longa

Para a andlise dos custos de transporte rodoviario, serio consideradas quatro

modalidades de percurso (curtissima, curta, média ¢ longa) utilizado pelas empresas

envolvidas no estudo.

1) Blumenau/ S3o Paulo - 756 Km (curtissima);
2) Blumenau /Rio de Janeiro - 1.196 Km (curta);
3) Joinville / Salvador - 2.612 Km (média);

4) Joinville / Manaus - 4273 Km (longa).
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As distancias rodoviarias acima indicadas, foram obtidas do quadro 5.6, do
capitulo 5, fornecidas pelo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem - DNER.
Representam Ias disténcias rodoviarias entre as referidas cidades de centro a centro,
acrescidas de um raio de abrangéncia de 100 Km. O objetivo desse raio, é incluir
cidades receptivas de cargas com importancia secundaria, porém na area de abrangéncia
das cidades pélo. Segundo o DNER, para a avalia¢do das distincias foram considerados
os caminhos mais curtos, dando-se preferéncia por rodovias asfaltadas.

As empresas que utilizam a primeira modalidade de percurso (Blumenau/Sédo
Paulo) sdo: Artex, Hering e Karsten; a segunda modalidade (BlumenawRio de Janeiro)
¢ utilizada pelas empresas: Artex, Cremer, Hering e Karsten; a terceira modalidade

(Joinville/Salvador) ¢é utilizada pelas empresas: Multibras e Tigre; e a quarta

modalidade de percurso, considerada de longa distdncia, € utilizada pela empresa Tigre.

No quadro 7.4, foram determinados os custos totais, porta-a-porta por viagem,
dos fretes rodovidrios para os percursos considerados. Para isso, langa-se méo dos
quadros 5.6, que fornece as distancias rodoviarias; € do quadro 7.1, que fornece os
valores dos fretes com as classes de percurso rodoviario.

Conforme foi mencionado anteriormente, as empresas quando contratam o frete
para o transporte de seus produtos, o fazem considerando a coleta da mercadoria para
transporte, na empresa (origem); e a entrega fracionada para o cliente, no destino. O
mesmo equipamento que efetuou a coleta e o transporte do produto no percurso
rodoviario (estrada), serd o que ira efetuar a entrega. O veiculo utilizado € o caminhdo
MB 1620 com 3° eixo, com capacidade liquida de 9,32 tone. O custo do frete (R$/tone)
sera obtido por uma interpolag@o entre a distincia efetiva do percurso e a escala de

distancias da planilha do quadro 7.1, o que resulta no custo total do quadro 7.4:

Quadro 7.4 Custo Total para o Transporte Unimodal Redoviario (jul/00)

PERCURSO CLASSE PERC. | CAPAC. VEICU. | CUSTO FRETE | CUSTO TOTAL
(Km) (Tone)* (R$/Tone) (RS)
Blumenau/SP 756 9,32 219,35 ;
Blumenau/RJ 1.196 9,32 262,10
Joinville/Salvador 2,612 9,32 399,65
Joinville/Manaus 4.273 9,32 569,34

Fonte: pesquisador * O veiculo utilizado foi o caminhdo MB 1620 com 3° eixo
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Embora o estudo tenha considerado a capacidade total do veiculo, 9,32
toneladas, sabe-se que na pratica os caminhdes transitam em sua grande maioria, com a
capacidade ultrapassada. Esta é uma atividade habitual nas estradas brasileiras € um fato
confirmado quando do contato com as empresas envolvidas no estudo.

Essa pratica irregular faz com que o custo do frete, de uma forma geral, seja um
pouco inferior a0 que realmente deveria custar. Os caminhoneiros, em especial os
auténomos, utilizam o artificio de transportar excesso de carga cobrando o mesmo valor
da capacidade permitida, acarretando sérios problemas estruturais nas rodovias
brasileiras, fazendo com que a manutengio € recuperagio das mesmas consumam
vultosos recursos que poderiam ser canalizados para outras areas mais prioritarias como

ampliagdo da malha viaria ou saude e educagéo.

Outro aspecto que merece uma consideragdo, diz respeito ao fato do
aproveitamento maximo da capacidade liquida do veiculo (9,32 tone). Na analise
precedente foi considerado apenas o fator peso, desprezando-se o fator volume. Na
pratica, muitas vezes o fator volume é o que prevalece fazendo com que a capacidade
em peso ndo seja atingida pelo veiculo transportador. |

Para empresas envolvidas na amostra da andlise de custos, apenas a empresa
Cremer apresentou condiges de atingir o limite da carga completa em peso de um
veiculo. As demais, apresentam pesos médios de cargas completas de: Artex (3
toneladas);, Hering (4 toneladas); Karsten (4,5 toneladas), Multibras (7 toneladas); e
Tigre (8 toneladas).

Num primeiro momento pode-se pensar numa distor¢do relacionada ao custo
quando isso acontece, porém, a pratica demonstra que em geral os custos para
capacidade em peso ou em volume, apresentam pouca diferenga. Isto ¢, o frete
efetivamente cobrado por viagem com carga completa de um veiculo, indiferentemente
da considerag@o do fator peso ou fator volume atingido, apresenta pouca oscilagdo com
relagdo ao custo calculado por tonelada obtido da planilha da FIPE/NTS. Melhor
dizendo, quando o fator peso da carga ndo prevalece em fungdo de seu volume, isto ¢, a
carga completa atinge seu limite de volume e ndo de peso, o custo do fator peso maximo
(9,32 tone) ¢ o efetivamente tomado como referencial.

Este fato demonstra que os custos de fretes obtidos da planilha da FIPE/NTS,
sio referéncia basica para viagens completas para os transportadores,

independentemente do peso especifico da carga transportada.
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Outra consideragdo que deve ser mencionada, diz respeito ao relatério da
FIPE/NTC. E um relatério técnico e genérico, que envolve uma série de parametros tais
como: custos fixos, custos variaveis, horas trabalhadas, capacidade efetiva do veiculo,
velocidade média, tempo de carga descarga, coeficiente de uso dos terminais e taxa de
lucro. Entre outros itens existem: valor do veiculo, do pneu, recapagem do pneu,
cimara, salario do motorista, IPVA, seguros, quantidade de pneus dos veiculos,
lubrificantes e combustiveis, horas trabalhadas, etc.

Sendo um relatério técnico, ndo considera especificidades como: condigbes de
trafego dos percursos, lei da oferta e da procura no mercado de fretes, limites de
capacidade ultrapassados, excesso de horas trabalhadas dos motoristas, etc. Isto produz
certas distor¢des quando se comparam os valores calculados pela planitha FIPE/NTC e
os valores efetivamente praticados no mercado.

Esse fato foi comprovado, quando foi colocado perante as empresas, para
andlise, o custo constante no quadro 7.4. O referido quadro foi mostrado para as seis
empresas Artex, Cremer, Hering, Karsten, Multibras e Tigre as quais analisaram,
identificando o percentual de diferenga dos valores desse quadro com os efetivamente
praticados por elas. Com isso, foi elaborada uma média desses percentuais de diferengas
das empresas, ressaltando que estas diferengas de percentuais eram quase as mesmas,
com pouca variag@o entre uma empresa € a outra.

Segundo as empresas (ver quadro 7.5), os valores para os fretes com destino a
Sdo Paulo, estdo em média 64,80% maiores que os efetivamente praticados; os fretes
para o Rio de Janeiro estdo 51,50% maiores; para Salvador, 28,40% maiores e; para

Manaus estdo 25,70% abaixo dos valores praticados no mercado de fretes.

Quadro 7.5 Valor de Frete Calculado pela FIPE e o Valor de Mercado (RS)

FIPE/NTC 2.044 34 2.442.77 3.724,74

Média Mercado | 1.240,00 1.612,00 2.901,60

Percentual (%) 64,80 51,50 28,40

Fonte: pesquisador
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Pode-se concluir, portanto, que os valores de fretes calculados através de
pardmetros técnicos, servem basicamente como valores de referéncia, néo refletindo
necessariamente os valores de mercado.

Um aspecto que caracteriza bem as especificidades acima mencionadas, é o fato
de ndo existir 16gica no calculo dos valores de mercado. Enquanto os valores calculados
tecnicamente seguem uma certa logica evolutiva nos quantitativos, os valores de '
mercado seguem condicionantes do percurso. Isto pode ser observado no frete cujo
destino é Manaus. Os valores dos fretes calculados pela planilha da FIPE para outros
destinos foram sempre superiores aos do mercado, enquanto que para o destino Manaus

foi muito inferior.

7.3 TRANSPORTE MULTIMODAL RODO/AQUAVIARIO |

No presente capitulo, sera desenvolvida uma analise de custos de transportes,
agora utilizando o sistema multimodal. Nesse sistema, sdo envolvidas as modalidades
de transporte rodoviario € aquaviario, assim como, a infra-estrutura planejada para dar
suporte ao sistema multimodal que é do Centro de Consolidagdo e Distribuigdo da
Cabotagem — CCDC.

Foi elaborada uma analise para cada subsistema, separadamente, onde
posteriormente sera realizada a composig@o de todos os custos destes subsistemas.

 No primeiro subsistema, o rodovidrio de coleta, considerou-se o percurso que
envolve o transporte da mercadoria da unidade fabril até a infra-estrutura do CCDC.

Na outra extremidade do sistema, ocorre o segundo subsistema rodoviario, que
sera o subsistema rodoviario de entrega, onde se considerou o percurso que envolve o
transporte da mercadoria do CCDC a distribuigdo fracionada ao cliente final.

Posteriormente, sera analisado o custo do subsistema aquavidrio, que € o
percurso desenvolvido pela mercadoria através do transporte hidroviario de cabotagem,
entre o porto de origem S3o Francisco do Sul e os portos de destino que sdo: o porto de
Santos, Rio de Janeiro, Salvador ¢ Manaus, todos fazendo parte dos servigos de
cabotagem em andamento hoje no Brasil.

Finalmente, sera analisada a composigdo dos diversos custos logisticos

envolvidos na operagdo da infra-estrutura do CCDC. Para o caso da analise do CCDC,
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como ndo é uma infra-estrutura implantada na pratica, torna-se necessario salientar,
conforme analisado no capitulo 6, que sua localizagdo junto a um porto, privilegia de
forma significativa todo o sistema.

O Estado de Santa Catarina apresenta uma situagfo privilegiada em relagfo ao
sistema intermodal, onde é envolvida a modalidade aquaviaria. Possui trés portos bem
distribuidos ao longo da costa e bastantes proximos do setor produtivo catarinense (ver
quadro 5.1). Destes trés portos, dois apresentam potenciais, em curto prazo, para
integrar em sua estrutura o Subsistema CCDC — o porto de Sdo Francisco do Sul ¢ o
porto de Itajai.

O primeiro, por integrar os servigos de cabotagem em andamento atualmente; o
segundo, por sua importincia no contexto de movimentagdo de cargas € por estar mais
convenientemente localizado em relagiio ao setor produtivo catarinense. Deve-se
ressaltar que o porto de Itajai néio integra nenhum servigo de cabotagem, mas existe uma
forte tendéncia para que isto venha a se concretizar, segundo informagdes oficiais da
empresa lider dos servigos de cabotagem em andamento, Transroll/Alianga. O porto de
Imbituba, apesar de sua importincia estratégica em Santa Catarina, ndo teve a
preferéncia dos usudrios para uma possivel utilizagdo bimodal. Essa conclusdo foi
obtida do questionario, onde constava a pergunta: “Qual o porto utilizado pela empresa
para movimentar seus produtos no mercado interno?” Sendo assim, num curto prazo,
seria dificil sua inclusdo no sistema integrado rodo-aquaviario, porém, numa perspectiva
de médio prazo, seria uma exigéncia, dada sua importancia.

Numa condi¢#o ideal, seria melhor a implantagdo dos subsistemas CCDC, tanto
no porto de S3o Francisco do Sul como no porto de Itajai, porém para efeito do estudo
ira se considerar o porto que opera hoje no servigo de cabotagem que ¢ o porto de Sdo
Francisco do Sul.

Deve-se ressaltar que, caso fosse implantada a infra-estrutura nos dois portos,
seria benéfico para a situagdo multimodal e, por sua vez, para os gastos com transportes
das principais empresas catarinenses. A distdncia rodovidria das empresas Artex,
Cremer, Hering ¢ Karsten (Blumenau) até o porto de Itajai ¢ de 45 Km (ver quadro
5.1), para as mesmas empresas até o porto de Sdo Francisco do Sul ¢ de 106 Km, isto ¢,
mais do que o dobro do percurso rodoviario de coleta e entrega. As referéncias
(empresas e destinos) analisadas nesse custo s@o, obviamente, as mesmas envolvidas,

quando da analise dos custos do transporte unimodal.
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7.3.1 Custo do Subsistema Rodoviario: Coleta e Entrega

Para analise do custo da modalidade rodoviaria envolvida no sistema
multimodal, considerou-se as duas pontas do processo. Na primeira ponta, a coleta, em
que o transporte rodoviario tem como percurso a movimentagdo da mercadoria da
unidade fabril at¢é o CCDC, onde a mesma serd unitizada ¢ exportada. Na segunda
ponta, a entrega, em que o transporte rodoviario tem como percurso a movimentagéo da
mercadoria do CCDC, onde a mesma foi desconsolidada e serd distribuida, de uma

forma fracionada, aos diversos clientes.

7.3.1.1 Custo do Subsistema Rodoviario de Coleta

No item 7.2, para analise dos custos de transportes foram consideradas as
empresas Artex, Cremer, Hering, Karsten, Multibras e Tigre, as quatro primeiras
localizadas na cidade de Blumenau e as duas ultimas na cidade de Joinville. Sendo
assim, as distdncias dos percursos na coleta, isto €, da unidade fabril (Blumenau e
Joinville) até o CCDC (porto de Sdo Francisco do Sul) serd obtido do quadro 7.6,
abaixo. Estas distdncias, para efeito do estudo, ndo levam em consideragdo eventuais
distdncias da unidade fabril fora do perimetro urbano, portanto, sio consideradas
somente as distdncias do centro urbano até o porto, de forma similar a analise dos custos

rodoviarios.

Quadro 7.6 Distancias das Unidades Fabris até o Porto de Sao Francisco (Km)

PortoSdo | 106 106 106 106 37 37

Francisco

Fonte: DNER/DER/SC

O custo total do subsistema rodoviario de coleta foi determinado, tomando-se
como referéncia a planilha de fretes da FIPE/NTC para percurso coleta e entrega.
Embora se tenha denominado este percurso de coleta, na realidade ele nio

apresenta as caracteristicas do “percurso de coleta” da planilha da Fipe. A FIPE
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considera a captagdo da carga pelo veiculo de uma forma fracionada, isto ¢, ele capta
varias pequenas quantidades de cargas de diferentes empresas para transportar para o
terminal. Considera, também, que esse percurso se desenvolve basicamente em
perimetros urbanos.

Na realidade as mercadorias que sdo encaminhadas ao CCDC pelas empresas
envolvidas no estudo, tanto na carga como na descarga do veiculo, sdo cargas completas
e o transito do veiculo ndo se desenvolve basicamente em perimetros urbanos. Em vista
disso, foi considerado como equipamento de transporte o caminhdo MB 1620 com 3°
eixo e bau de aluminio, com capacidade liquida de carga de 9,32 toneladas.

Pode-se observar que existem duas medidas compensatérias, toma-se um
caminhdo mais pesado, menos versatil e, conseqiientemente, mais oneroso para o frete,
porém, a captagdo da carga ¢ direta e o percurso € rodoviario (ndo urbano) fluindo muito
mais rapido. Desta forma, a planilha mais adequada em termos de custo € a do percurso
de coleta e entrega, quadro 7.2.

O custo do frete (R$/tone) sera obtido por uma interpolagéo entre a distincia

efetiva e a escala de distincias da planilha que resulta no custo total do quadro 7.7:

Quadro 7.7 Custos Totais do Subsistema Rodovidrio de Coleta das Empresas

R$/tone 92,18 92,18 92,18 92,18 48,33 48,33

Tonelada 9,32 9,32 9,32 9,32 9,32 9,32

: pesqﬁisédof

7.3.1.2  Custo do Subsistema Rodoviario de Entrega

Na outra ponta do Sistema Multimodal, existe o subsistema rodoviario de
entrega. A mercadoria desembarcada do subsistema aquavidrio para o subsistema
CCDC, sofreu todo o procedimento logistico ¢ agora sera distribuida ao consumidor
final de uma forma fracionada.

Os portos de destino considerados foram os portos de Santos, Rio de Janeiro,

Salvador e Manaus, nos quais existe em cada um deles um Centro de Consolidagéo e
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Distribui¢do da Cabotagem. Entre estes portos de destino, o porto de Santos apresenta
uma particularidade em relagdo aos demais. Trata-se do unico porto onde a cidade sede,
Santos, ndo é pélo receptivo de carga das empresas do estudo.

Desta maneira, além do raio de abrangéncia de 100 Km, considerado a partir das
cidades pélos para as quais as cargas devem ser transportadas, € isso inclui diversas
cidades “satélites” receptivas de cargas, com importancia secundaria na regido (ver
quadro 5.6), sera acrescido ao percurso rodoviario de entrega, mais a distdncia entre o
porto de Santos € a cidade polo de Sdo Paulo que, segundo DNER, € de 72 Km.

O quadro 7.8, fornece as distincias dos percursos rodoviarios de entrega, desde o
subsistema CCDC até os clientes finais dentro do raio de abrangéncia de 100 Km.
Como os portos do Rio de Janeiro, Salvador e Manaus, se situam na prépria cidade sede

receptiva de carga, o percurso rodoviario de entrega limita-se ao raio de abrangéncia.

Quadro 7.8 Distincias do Percurso de Entrega do CCDC até o Cliente Final (Km)

Distancia 172 100 100 100

Fonte: pesquisador

Os custos totais do subsistema rodovidrio de entrega sdo determinados tomando-
se como referéncia a planilha de fretes da FIPE/NTC para percurso de coleta e entrega,
quadro 7.2, sendo considerado como equipamento de transporte 0 caminhdo MB 710
com 3° eixo e bau de aluminio, com capacidade liquida de carga de 2,47 toneladas.

O custo do frete (R$/tone) sera obtido por uma interpolac@o entre a distancia
efetiva considerada do percurso ¢ a escala de distdncias da planilha, o que resulta o

custo total apresentado no quadro 7.9:

Quadro 7.9 Custo Total do Subsistema Rodovidrio de Entrega aos Clientes Finais

R$/tone 134,08 88,37
Tonelada 932

V .F4(.).nte’: 'Aﬁésduisaﬁbr
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7.3.2 Custo do Subsistema Aquaviario

Os custos do subsistema aquaviario sdo muito simples de serem determinados.
Todas as informagdes foram obtidas através do Sindicato das Empresas de Navegagéo —
SYNDARMA e de empresas sindicalizadas como Docenave Navegagdo S/A, Transroll
Navegagdo S/A e, principalmente, a empresa Alianga Navegagdo e Logistica Ltda.

O custo do transporte maritimo praticado hoje no mercado de fretes ¢ um custo
fixo por TEU (contéiner de 20°) e apresenta uma peculiaridade. Esta particularidade
refere-se ao rateio dos valores dos fretes distribuidos em faixas de distincias.

Segundo o SYNDARMA, para que se possa tornar viavel o transporte
aquaviario de contéineres para certas distdncias, consideradas curtas para esse tipo de
modal, aumenta-se o custo do transporte para distdncias maiores. O acréscimo no custo
sera compensando com a redugfio dos valores dos fretes para as distdncias menores,
inviaveis economicamente quando comparadas com o transporte rodoviario.

Este procedimento vem possibilitar uma maior abrangéncia deste modal para
limites inferiores de distincias, implicando na viabilidade comercial do transporte de
contéineres em faixas de distincias que antes eram consideradas antiecondmicas.

O critério que as empresas de navegagdo adotam € similar ao adotado pelas
empresas de Onibus, isto €, Onibus circulares. Supde-se que as embarcagdes fardo o
circuito completo com fluxos de carga/descarga ao-longo de todo o percurso. Assim,
cada usuario devera pagar por valores que ndo irdo diferir proporcionalmente de forma
muito significativa com as distincias percorridas. Isto €, cada usuario devera contribuir
com um determinado valor do frete que ir4 amortizar o custo total da viagem,
independente do percurso. Os contéineres transportados para longas distincias,
subsidiardo os contéineres de curtas distancias.

Para melhor esclarecimento, pode-se citar um exemplo da elaboragdo do valor
do frete maritimo. As empresas tomam como referéncia um valor Unico para o
transporte de um TEU que, segundo seu entendimento, ¢ considerado vidvel
economicamente, tomando-se como um valor médio de todo percurso.

Partindo-se do percurso entre S3o Francisco do Sul e Salvador cuja distdncia em
milhas nauticas ¢é 1.185 (2.195 Km). O valor do frete do subsistema aquavidrio entre
Sdo Francisco do Sul para Salvador de referéncia é de R$ 600,00 por TEU. Ocorre que

este valor torna-se invidvel quando comparado com o frete rodoviério, considerado mais
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versatil. Sendo assim, é necessario reduzir este valor entre S3o Francisco do Sul e
Salvador e aumentar o frete entre Séio Francisco do Sul e Manaus, por exemplo, de
forma que um compense 0 outro.

O percurso entre Sdo Francisco do Sul e Salvador, representa uma distdncia de
1.185 milhas nauticas (1 milha nautica = 1,852 Km), ou seja o custo por Km para
transportar um TEU ¢ de: R$ 600,00/(1.185 x 1,852) = R$ 0,27 /Km x TEU

O percurso entre Sdo Francisco do Sul e Manaus, representa uma distancia de
3.561 milhas nauticas, ou seja o custo por Km para transportar um TEU € de:
R$600,00/(3.561 x 1,852) = R$ 0,09/ Km x TEU

Na verdade, segundo a empresa prestadora de servigo de cabotagem, Alianga
Navegacdo e Logistica Ltda, 0o que ocorre hoje na pratica ¢ a aplicagdo da média
aproximada destes valores: R$ 0,18 /Km x TEU.

Voltando ao exemplo anterior, teriamos os seguintes valores para os percursos
abaixo descritos:

Sdo Francisco do Sul / Salvador = R$ 395,03/ TEU ou R$ 0,18 /Km x TEU

Sao Francisco do Sul / Manaus = R$ 1.187,09/ TEU ou R$ 0,18 /Km x TEU

Portanto, o frete considerado na analise de custos do subsist_ema hidroviario, sera
o valor cobrado por cada unidade de carga (TEU), e tomara como referéncia o percurso
entre o porto de origem, S&o Francisco do Sul, e os portos de destino: Santos, Rio de
Janeiro, Salvador € Manaus. Deve-se ressaltar que este custo de frete envolve apenas o
transporte do contéiner entre portos, isto €, desconsidera operagdes de carga/descarga,
as quais estdo incluidas no custo logistico do CCDC.

Os custos calculados para os diversos percursos por unidade de carga (TEU),

foram em média os que a seguir serdo apresentados no quadro 7.10.

Quadro 7.10 Frete Maritimo para Transportar um TEU entre Portos (R$)*

Distancia (Km) 426 815 2.195 6.595

Valor Frete (RS) 76,68 146,70 395,10 1,187,10
Fonte: SYNDARMA, Alian¢a Navegagdo e Logistica Ltda. *Custos praticados em jul/2000.

Uma consideragdo bastante relevante deve ser mencionada, com relagdo a
equivaléncia entre um contéiner de 20’ (TEU) e o caminh&o referéncia envolvido na

analise de custos. Sabe-se da pratica, que o caminhdo MB 1620 com carga completa,
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apresenta basicamente a mesma capacidade de volume de um TEU cheio. Porém,
quando se considera a capacidade de peso, o TEU pode transportar em média até mais
do que o dobro da capacidade do veiculo MB 1620. A

Para a analise comparativa dos custos rodovidrios e multimodal, ser4 tomada a
situagdo mais desfavoravel para situagdo multimodal, privilegiando o transporte
rodovidrio, isto &, sera empregado como capacidade limite para este caso, o volume.
Sendo assim, havera uma equivaléncia entre uma unidade de um TEU e uma unidade do

veiculo MB 1620, no que diz respeito aos custos.

7.3.3 Custos Logisticos do CCDC

O Centro de Consolidagdo e Distribuigdo da Cabotagem tratando-se de uma
estrutura retroportudria cujas atividades logisticas s3o similares as desenvolvidas nos
portos, torna-se l6gico que sejam tomadas como referéncia béasica as estruturas tarifarias
dos principais portos brasileiros.

Esta estrutura tariféria est4 dividida em dois grupos de tabelas:

1) tabelas da infra-estrutura (I e II);

Correspondem as taxas relativas de infra-estrutura maritima e terrestre, aplicadas
aos armadores, donos de mercadorias e/ou consignatarios. Renumeram a utilizagio da
infra-estrutura maritima e terrestre, a fim de atender as necessidades do comércio e da
navegacao.

2) tabelas de servigos (III, IV e V);

Correspondem as taxas aplicadas aos armadores, donos de mercadorias e/ou
consignatarios, que renumeram os servigos prestados de movimentagio de cargas, de
armazenagem, suprimentos de equipamentos € servigos diversos.

Os valores constantes das taxas devem dar cobertura aos custos administrativos e
operacionais, a conservagdo, manutengdo e reposi¢do dos equipamentos, instalagdes e
investimentos de infra-estrutura.

Deve-se destacar que os acréscimos relativos as movimentagdes de mercadorias
insalubres, nocivas ou perigosas, ndo sdo incorporados as taxas e precos.

Foram pesquisadas as estruturas tarifarias dos portos de Rio Grande, S#o

Francisco do Sul, Santos, Vitoria e Salvador.
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Além do Porto de Vitoria, o Porto de Séo Francisco do Sul foi um dos incluidos
por ser o principal envolvido no processo em estudo, sendo o porto de origem das
cargas; o porto de Salvador como integrante do sistema; os portos de Santos e Rio
grande por serem considerados atualmente os portos de mator importincia na
movimenta¢do de contéineres. O porto de Santos possui importincia no quantitativo de
movimentagdo, o porto de Rio Grande possui importincia na eficiéncia da
movimentagéo. '

Sabe-se que os custos das tarifas portuarias brasileiras, de uma maneira geral,
ainda se apresentam relativamente altas com relagdo maioria dos portos estrangeiros.

Porém, como se trata de uma referéncia, torna-se viavel a utilizagdo.

Quadro 7.11 Custos da Utilizacdo de Equipamentos e Atividades Logisticas das

Administragdes Portuirias Pesquisadas.

Empilhadeira 3t 34,93/h | 30,00/h 19,58/ | 13,09/h

Empilhadeira30t - | 200,00/ 174,66/h . 122,31/h | 100,56/h
Carreta 10t - - - -
Carreta 30t - - - -

Trator 40,00/h | 37,88/h 15,00/h | 7,88/h

Portéiner 30t - -

*Armazenagem Contéiner | 42,50/un | 40,00/un 18,55/un | 8,75/un

Armazenagem N/Contéiner |0,50/t.dia | 0,40/t.dia 0,12/t.dia | 0,12/t.dia

**Movimentacio Contéiner | 43,14/un | 40,00/un 8,00/un -
**Movimentac¢io N/Contéiner | 8,14/t 5,00/t 0,70/t -
Consolidagdo/Desconsolida¢ao - 50/un - -

Contéineres
Controle e Inspe¢éo 2,31/ 2,00/t - -
de Carga

Fonte: Dados obtidos das Tarifas Portuarias das Administragées dos Portos de Rio Grande, Sio
Francisco, Santos, Vitéria e Salvador. * Custo por unidade e por periodo de 10 dias. **A taxa

de movimentagdo engloba valores operacionais ¢ administrativos do CCDC.
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O procedimento empregado para a obtengdo de cada uma das taxas a ser
utilizada, baseou-se na determinagio da mediana entre todas as taxas cobradas pelos
portos em suas respectivas tabelas I, II, III, IV e V. Com isso, foi montado o quadro
7.11, que apresenta os valores que renumeram a utilizagdo de equipamentos, assim
como, das diversas atividades logisticas desenvolvidas no CCDC.

As atividades consideradas para o calculo dos custos logisticos no Centro de
Consolidagdo e Distribui¢do da Cabotagem, serdo as computadas desde a chegada do
veiculo da coleta (MB 1620) na plataforma, até a expedigdo do contéiner para embarque

no navio. Este processo envolve as seguintes atividades:

1) Recebimento
Descarga da mercadoria do veiculo de coleta na plataforma de recebimento,
diretamente para a carreta-reboque, transporte para dentro do armazém e descarga no
Centro de Trabalho de Classificaggo.
Tempo previsto de operagdo: 0,5 horas
Equipamento utilizado: 02 empilhadeiras cap. até 3 toneladas
02 tratores
02 carretas-reboque cap. até 10 toneladas

Quadro 7.12 Custos das Atividades Logisticas no Recebimento

RS

Fonte: pesquisador

2) Armazenagem e Transferéncia
Acontece no Centro de Trabalho de Classificagdo. Envolve inspegdo, controle

e verificagdo da carga, classificagdo por destino e consolidagdo do contéiner. Deve-se
salientar que a carga completa de um veiculo MB 1620, originario de uma determinada
empresa, sera considerada, para efeito de custo, como sendo a lotagio de um TEU e
tomando-se como tonelagem liquida do mesmo, a média das tonelagens das cargas
completas das empresas da amostra (5,3 toneladas).

Na prética estas cargas poderfio apresentar parcelamentos para varios destinos.
Esses parcelamentos, serdo agrupados a outros para o mesmo destino, no Centro de
Trabalho de Classificagio, formando a carga completa de um TEU.

2.1) Classificagdo por destino
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Tempo previsto de operag@o: 1,5 horas

Equipamento utilizado: 01 empilhadeira cap. até 3 toneladas

Quadro 7.13 Custos da Atividade de Classificacio

%’: S G SR

Fonte: pesquisador

2.2) Periodo de estocagem da carga parcelada em area coberta

Tempo previsto: 01 dia

Quadro 7.14 Custos da Atividade de Estoéagem Carga N/Conteinerizada.

R

Fonte: pesquisador

2.3) Consolidagdo de um contéiner (TEU)

Tempo previsto de operagéo: 1 hora

Equipamento utilizado: 01 empilhadeira cap. até 3 toneladas

Fonte: pesquisador

2.4) Periodo de estocagem de um TEU em area aberta
Tempo previsto: 01 dia

Quadro 7.16 Custos da Atividade de Estocagem do TEU

Ay v

Fonte: pesquisador
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3) Expedigdo
Envolve o transporte do contéiner do Centro de Trabalho de Consolidagfo para a

plataforma de expedi¢do. Uma vez na plataforma de expedigdo, sera efetuado o

embarque do TEU na carreta-reboque, a qual fara o transporte até o cais para operagio

de embarque no navio. |
3.1) Do Centro de Trabalho de Classificagdo até a plataforma de expedigio
Tempo previsto de operagio: 0,25 horas
Equipamento utilizado: 02 empilhadeiras cap. 30 toneladas
01 carreta-reboque cap. 30 toneladas
01 trator

Quadro 7.17 Custos da Atividade de Transferéncia Area Externa

R$

Fonte: pesquisador

3.2) Periodo de estocagem do contéiner na plataforma de expedigéo

Tempo previsto: 01 dias

Quadro 7.18 Custos da Atividade de Estocagem do TEU

RS

Fonte: pesquisador

3.3) Da plataforma de expedigéo até o cais para operagdo de embarque no navio.
Tempo previsto de operagéo: 0,25 horas
Equipamento utilizado: 01 carreta-reboque

01 trator

01 portéiner

Quadro 7.19 Custos da Atividade de Embarque no Navio

22,74

Fonte: pesquisador
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Analisados todos os custos logisticos, desde a chegada da carga via rodovidria,
até o embarque do contéiner no navio, preceder-se-4 4 composi¢do dos mesmos de
forma a ser obtido o custo efetivo no subsistema CCDC. O quadro 7.20, mostra a
composigio dos valores das diversas atividades:

Quadro 7.20 Custo Total: Composicio das Atividades Logisticas no CCDC
dad ade =

‘Recebimento | 5842
Classificaciio 39,80
Estocagem N/Cont. 1,85
" Consolidagdo | 44,80
Estocagem Cont. 26,38
Transferéncia - 48,08
Estocagem Cont/Ext 26,38
Embarque navio 46,25
Encargos Administrativos 58.39
Custo das Atividades (RS)

Fonte: pesquisador

7.3.4 Custos do Sistema Multimodal Rodo-Aquaviario

Analisados os custos de todos os subsistemas, individualmente, o subsistema de
coleta, o subsistema logistico de expedigdo CCDC, o subsistema aquaviario da
cabotagem, o subsistema logistico de destino CCDC e o subsistema de entrega da carga,
parte-se agora para a composi¢do dos custos do Sistema Multimodal para cada uma das
empresas. Algumas consideragdes devem ser feitas para uma melhor compreensio do
processo:

a) procurou-se avaliar os custos de transporte para quatro grandezas de
distancias. A distancia considerada como curtissima, que envolve as empresas Hering,
Karsten e Artex, todas da cidade de Blumenau e com mercadorias destinadas a Séo
Paulo (Blumenau — Sdo Pauloe), curta distdncia, que envolve as mesmas empresas

anteriores mais a Cremer, também sediada em Blumenau com mercadorias destinadas
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ao Rio de Janeiro (Blumenau — Rio de Janeiro), média distdncia, envolvendo as
empresas Multibrés e Tigre com sede na eidade de Joinville ¢ eom mereadorias
destinadas a Salvador (Joinville — Salvador); longa distdncia, mercadorias da empresa
Tigre de Joinville destinadas para Manaus (Joinville — Manaus),

b) os custos dos subsistemas logisticos dos CCDC, serdo considerados os
mesmos, tanto na origem onde entra carga parcelada e sai conteinerizada, como no
destino onde entra carga conteinerizada e sai fracionada. Isto ¢ explicado, pelo fato das
atividades logisticas dentro do subsistema se caracterizarem como sendo basicamente as
mesmas, constituindo-se num processo operacional reversivel ¢ desta forma ndo
influindo numa variagéio de custos signiﬁéativa.

O-quadro-7.21; mostra-a composigio-dos ciistos dos subsistemas envolvidos Ta
integragdo modal, obtendo-se o custo total do Sistema Multimodal para os percursos

Blumenaw/SP, BlumenawRJ, Joinville/Salvador e Joinville/Manaus.

Quadro 7.21 Custo do Transporte Multimodal para os Percursds (R$):

859,11 859,11 450,45 450,45
350,35 350,35 350,35 350,35
76,67 146,70 395,10 1.187,10
350,35 350,35 350,35 - 350,35
1.249,62 823,60 823,60 - 823,60
e 2.886,10 2.530,11 2.369,85 3.161,85

Fonte: pesquisador

O quadro 7.22, mostra a relagdo percentual entre os custos de transportes

calculados do Sistema Multimodal ¢ Unimodal Rodoviério, para as classes de disténcia:

Quadro 7.22 Relacio Percentual entre Custos Unimodal e Multimodal (%)

204434 | 2.442,77 3.724,74 5.306,25
2.886,10 | 2.530,11 2.369,85 3.161,85
(V41,18 | (93,58 | #5717 (+) 67,82

: pesquisador
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O resultado obtido no quadro 7.22, ndo pode ser tomado como conclusivo, pois
existe a necessidade de efetuar duas analises totalmente distintas.

A primeira analise, refere-se ao resultado do quadro 7.22, onde foram
compilados dados essencialmente técnicos, isto €, dados elaborados através de estudo de
valores obtidos de consideragdes eminentemente técnicas, sem as flutuagdes de
mercado, por exemplo. Trata-se de uma andlise técnica de custos.

A segunda analise, refere-se as consideragdes apontadas no quadro 7.4, onde os
custos envolvidos no transporte rodoviario sdo os valores efetivamente praticados hoje

no mercado. Trata-se de uma analise custos de mercado.

7.4 ANALISE COMPARATIVA DE CUSTOS

Serdo feitos dois tipos de andlises comparativas: dos custos unimodal e
multimodal. Primeiramente, uma andlise técnica, posteriormente, uma -analise
mercadoldgica, de custos de fretes praticados hoje no mercado.

A anélise técnica, assim referida pelo fato de ser feito o estudo dos fretes
rodovidrios, tomando-se como referéncia os dados desprovidos das flutuagdes de
mercado. Os dados em epigrafe dizem respeito ao Relatério Mensal do Indice Nacional
de Variagdo de Custos do Transporte Rodoviario de Carga Ampliado — INCTA,
elaborado pela FIPE/NTC, que € integralmente técnico.

Com relago ao modal aquavidrio, esta analise técnica ndo existe, pois
cabotagem neste momento, tenta seu reerguimento estando, portanto, ainda em fase de
estudos técnicos. Também pelo fato desta modalidade sofrer uma dependéncia estrutural |
de outros subsistemas como o préprio subsistema rodovidrio € o subsistema portuario,
também em fase de reestruturagéo.

Sabe-se que a navegagdo de cabotagem para carga geral hoje, comega a
despertar interesse e, conseqiientemente, a se desenvolver, conforme foi visto no
capitulo 2 do estudo. Porém, ainda estd muito distante de atingir um ponto 6timo. O
volume de cargas movimentadas por este modal é inexpressivo €, como conseqiiéncia,
a inexisténcia de competi¢io entre empresas do ramo e outros fatores estruturais
relacionados 4 demanda, fazem com que os valores dos fretes estejam em patamares

superiores aos compativeis com essa atividade.
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Esse fato vem caracterizar, no que diz respeito ao modal aquaviario, que os

perspectiva logica é de que num curto ou médio prazo, os valores dos fretes hidroviarios

declinem, impulsionados por um aumento de demanda e de competitividade.

7.4.1 Anélise Comparativa Técnica

O quadro 7.23, mostra os valores de fretes obtidos pela andlise tédnica em

. «Telagdo -,:ao;.:s;i_s_t,ema;;mdoyiério;;e,:ao:;si_‘s,,t.em.ja;mu;lltimg(_i‘gl.,-para:Q‘-.;transpor.‘tg_;pQrt@;porta-;dos

percursos considerados, os quais foram obtidos dos quadros 7.4, 7.22 e 7.21,

respectivamente.

Quadro 7.23 Andlise Técnica dos Valores de Fretes para os Sistemas

2.044,34 | 2.442,77 3.724,74 5.306,25
2.886,10 | 2.530,11 2.369,85 3.161,85
() 841,76 | (8734 | (+)1.354,89 | (+)2.144,40
) 41,18 | () 3,58 (+) 57,17 (+) 67,82

Fonte: pesquisador

Pode-se observar dos resultados do quadro acima, que os valores dos fretes

privilegia o sistema rodoviario para curtissima distdncia e para curta distdncia. O

resultado vem reafirmar o fato do transporte aquaviario ser competitivo para média e

longa distincia.

Este ¢ um aspecto l6gico, considerando-se o fato dessa modalidade de transporte

-apresentar,-ao-lenge de-sua-cadeia logistica, -a-dependéncia de -proprie-modal redoviario

e, também, da interface portudria. Sendo assim, aos seus custos sdo agregados custos

rodoviarios que crescem de uma forma consideravel com a quilometragem percorrida.

O mesmo nd3o acontece com 0s custos aquaviarios que, devido a grande

economia de escala, permitem que aumentos significativos de distincia ndo impliquem

em aumentos de custos de fretes importantes.
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Desta forma, a curtissima e curta distincia, os fretes rodovidrios produzem um
peso muito elevado na composigo do custo total do sistema multimodal. A medida que
a distdncia do percurso no sistema multimodal aumenta, estes valores de fretes
rodoviarios vdo sendo diluidos no custo total. Comparativamente com os custos
rodoviarios, que crescem muito com a quilometragem, o transporte multimodal cresce
numa proporgdo muito menor, mesmo sendo acrescido dos custos da interface portuaria
e do préprio modal rodovidrio, torna-se muito mais atraente a médias e longas
distincias.

Um aspecto favoravel ao transporte multimodal, diz respeito a perspectiva
futura, Deve-se considerar que os custos portudrios que sdo praticados hojé, os quais
foram envolvidos no estudo, ainda encontram-se em patamares muito elevados,
influindo negativamente de forma muito significativa na composig@o do custo total do

Sistema Multimodal de Transporte.

7.4.2 Anélise Comparativa Mercadologica

A andlise deste item leva em consideragdo os valores de fretes rodoviarios
praﬁcados- hoje pelas empresas. Conforme foi visto no quadro 7.5, os valores para os
fretes rodoviarios baseados nas planilhas da FIPE/NTC com destino a S&o Paulo, estdo
em média 64,80% maiores que os efetivamente praticados; os fretes para o Rio de
Janeiro estdo 51,50% maiores; para Salvador, 28,40% maiores e; para Manaus estfio
25,70% abaixo dos valores praticados no mercado de fretes.

Com relagéo aos valores de fretes rodoviarios envolvidos no sistema multimodal
as empresas consultadas afirmaram que os custos de coleta e entrega, estio em média
30% maiores que os praticados no mercado. Para isso, foram feitos as corregdes e
apresentados os valores nos quadros abaixo: de coleta, entrega e a composigio de todos

os custos logisticos do CCDC, respectivamente :

Coleta (RS)
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601,37 601,37 315,32
350,35 350,35 350,35 350,35
76,67 146,70 395,10 1.187,10
35035 35035 | 35035 35035 -
874,74 576,52 576,52 576,52
2.253,48 | 2.025,29 1.987,64 | 2.779,64

Sendo assim, foi montado o quadro 7.24 com os valores efetivos dos fretes

rodoviarios, isto é, os valores de fretes aplicados no mercado, assim como, a alteragio

dos valores da composi¢do do sistema multimodal pela corregdo dos custos do

subsistema rodovidrio de coleta e entrega, pelos valores de mercado.

Quadro 7.24 Comparativo dos Custos de Transporte Unimodal e Multimodal para
Valores de Fretes Rodovidrios Praticados no Mereado (RS)

Unimodal

1.240,00

1.612,00

| Multimodal | 2.253,48 | 2.025,29
{ Diferenca (-)1.613,48 (-) 413,25
Percentual | (5) 81,73

() 25,64

| Fonte: pesquisador

Analisando os resultados acima, pode-se observar que para os valores de fretes

rodoviarios de mercado, os percursos de curtissima e curta distincia, privilegianm amnda

mais o modal rodoviario. Os custos do sistema multimodal superam numa proporgdo

 bem maior, os valores do modal rodoviario. Deve-se lembrar que o custo multimodal de
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curtissima distancia analisado acima, envolve um percurso rodoviario maior, pois o pélo
receptor de cargas (Sdo Paulo) n3o se localiza na cidade sede do porto (Santos).
No percurso médio, os custos multimodais s&o bem mais favoraveis, porém um
pouco inferiores quando da analise da comparag&o dos custos técnicos rodoviarios.
Na longa distincia, pode-se observar que o sistema multimodal superou de
forma significativa o percentual de diferenga do sistema unimodal rodoviario. A
explicagdo, conforme foi mencionado anteriormente, diz respeito ao fato do frete do
percurso rodoviario influenciar significativamente os custos multimodais para curtas
distancias. A medida que a distincia do percurso vai aumentando, o custo vai se
diluindo no custo total, ja que os valores com relagdo ao sistema multimodal aumentam
- - muito pouco com- a distdncia-de percurso. - T T -
No transporte multimodal, se aumentarmos o percurso, o unico subsistema que
ira alterar os custos com a distincia sera o subsistema aquavidrio e este aumenta numa

proporgdo muitas vezes menor que o transporte rodoviario, para 0 mesmo aumento.

Quadro 7.25 Custo para Transportar um TEU para Valores Técnicos de Fretes

Curtissimo 2.084.23 2.491,90 (-) 19,56
Curtissimo 2.265,32 2.527,90 (-) 11,59
Curto 2.446,31 2.563,90 (-) 4,81
Curto 2.627.40 2.599,90 (+) 1,05
Curto 2.808,21 2.635,90 (1) 6,54
Curto 2.989,58 2.671,90 (+) 11,89
Curto 3.170,57 2.707,90 (+) 17,08
3.261,54 2.725,90 (+) 19,65

3.351,66 2.743,90 +)22,15

£4) 5 5 '3

3.713,83 2.815,90 (+) 31,88
3.89492 | 285190 | (+).36,57
4.075,92 2.887,90 (+) 41,13
435952 .| 292390 .| (+)49,09
4.535,95 2.959.90 (+) 53,24
471247 | 299590 .- | (¥)57.29
4.888.,90 3.031,90 (+) 61,24
506542 | 306790 | (+)65,11
524185 | 3.10390 | (+)68,87

" Fonte: pesquisador

O quadro 7.25, apresenta os custos para transportar um contéiner de' 20’ para

diversos: percursos; em relagéo ao- transporte: unimodal e transporte: multimodal. Para
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elaboragdo desses quantitativos, partiu-se de duas consideragdes: a) custos rodoviarios
embasados na analise técnica da FIPE/NTC, desconsiderando os pregos praticados no
mercado; b) considerou-se uma distancia de coleta de 100 Km (origem) e uma distincia
de entrega (destino) de 100 Km.

Pode-se deduzir da analise do quadro 7.25 que o transporte multimodal comega a
ser realmente interessante para o usudrio, a partir de um percurso que envolva distincias
superiores a 2.400 Km. Em vista do transporte unimodal ser mais rapido e versatil, para
que o multimodal seja mais atraente € necessario que a diferenga de custo seja atraente.

Deve-se salientar, que esse estudo foi desenvolvido numa situag¢do de valores
logisticos portuarios e fretes maritimos praticados hoje, ¢ conforme circunsténcias ja
analisadas, encontram-se em seus patamares mais elevados . T

A analise mostrada através do quadro 7.26, refere-se aos percursos efetuados
pelas empresas do estudo, considerando:

a) custos rodoviarios efetivamente praticados no mercado de fretes;

b) disténcias de coleta e de entrega de 100 Km, da mesma forma analisada no

quadro 7.25, desconsiderando a distancia entre Santos e Séo Paulo.

Quadro 7.26 Custo para Transportar um TEU para Valores Mercadologicos de

fretes

Curtissimo 1.240,00 1.930,41 (1) 55,68
Curto 1.612,00 2.000,41 () 24,09
Meédio 290160 | 224877 (+) 29,03
Longo 6.673,68 3.040,83 (+) 119,47

Para esta analise mercadoldgica, pode-se observar que o transporte multimodal
comega a ser competitivo a partir das distdncias superiores a 2.600 Km, contrastando
com a andlise técnica que previa a vantagem competitiva da multimodalidade para
distincias superiores a 2.400 Km. Esse fato ocorre numa situag@o provisdria de mercado
sem muita consisténcia, onde a oferta de servigo rodovidrio ¢ superior a procura pelo
mesmo.

Porém, apesar de aumentar um pouco a faixa de vantagem a favor do modal

rodoviario, uma vez ultrapassado esse limite (2.600 Km), a supremacia do transporte
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multimodal torna-se inquestionavel. Enquanto na andlise técnica, para distincias
superiores a 4.000 Km a vantagem competitiva da multimodalidade era de 65,11%, na

analise mercadoldgica esta vantagem evoluiu significativamente para mais de 100%.

7.4.3 Concluséo da Analise Comparativa dos Custos

Depreende-se destes fatos, portanto, que a analise comparativa desenvolvida no
estudo chegara a resultados conclusivos com duas situagdes bem distintas, no que diz
respeitos aos sistemas de transportes envolvidos: |

- o Sistema Rodoviario estd atravessando um momento em que sua situagio
mercadoldgica encontra-se com um excesso de oferta de servigo, conforme mencionado
no capitulo 3 e, posteriormente, comprovado pela analise técnica € mercadologica (ver
quadro 7.5). Isto conduz a pratica de pregos inferiores aos valores que tecnicamente
deveriam ser cobrados; e

- 0 Sistema Aquaviario de Transporte de Carga Geral, atua num setor onde ainda
existe muita desconfianga € muito preconceito com este modal, fazendo com que o
volume de cargas transportadas seja insignificante; nfo existe ainda competitividade
entre prestadores de servigo; o sistema portudrio, ainda, apresenta custos operacionais
elevados, influenciando negativamente o sistema como um todo €, onde existe uma
dependéncia estrutural do modal rodoviario na coleta e distribui¢do das cargas (entrega).

Portanto, o sistema rodoviario apresenta hoje custos com patamares baixos
tecnicamente e a perspectiva para o futuro €, obviamente, que os mesmos retornem a
valores mais realistas.

Por outro lado, o transporte de carga geral no sistema multimodal da cabotagem,
ocorre exatamente o contrario. A perspectiva logica € que os custos venham a cair. Com
o desvio de carga do modal rodoviario para o hidrovidrio, havera maior competi¢do
entre os prestadores de servigo; o sistema portudrio vem gradativamente melhorando
seus servigos e, conseqiientemente, seus custos. Com isso ¢ uma melhor adequagdo das
operacdes através de estruturas logisticas de cabotagem (CCDC), existirdo boas

perspectivas para um desenvolvimento da navegagdo de cabotagem no Brasil.
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7.5 INFLUENCIAS DO DESENVOLVIMENTO DO TRANSPORTE
MULTIMODAL

O Pais necessita de estudos, pesquisas, planos e estratégias relacionadas com a
infra-estrutura, no sentido de promover avangos em todas as 4reas, especialmente nos
transportes. Porém, para que estes avangos tenham um sentido ainda mais objetivo, é
necessario que se alie com a técnica, os impactos ambientais positivos correspondentes.

A questdo ambiental relativa aos transportes € bastante abrangente € tem sido
debatida principalmente no tocante & poluicdo atmosférica e sonora, decorrente do
trafego, ao impacto ambiental de construgdo e/ou ampliagéo e recuperagfo de rodovias,
assim como, de acidentes.

A questdio ambiental, volta-se cada vez mais para uma conceituagfio ampla e
integrada, buscando-se a conciliagdo dos objetivos de desenvolvimento, com a
preservagdo do meio ambiente, tanto natural, quanto construido.

A abordagem das relagdes do transporte com o ambiente e a qualidade de vida
pode ser feita, segundo BARAT (1995, p.05), através de duas perspectivas. A primeira,
refere-se ao impacto dos fluxos de transportes, ou seja, os efeitos causados pelos
deslocamentos de bens ou pessoas, portanto, alteragdo dos servigos de transportes. A
segunda, diz respeito ao impacto da infra-estrutura necessaria aos deslocamentos, ou
seja, as instalagbes, as vias, os equipamentos, portanto, aos investimentos dos
transportes.

Essas duas perspectivas interagem fortemente. Fluxos altamente concentrados,
quando ndo se dispde de adequada infra-estrutura de escoamento, tendem a gerar
situagdo de congestionamento e desconforto. A incompatibilidade entre o transporte
oferecido, no que diz respeito ao equipamento e a demanda, provoca repercussoes
relacionadas com a qualidade de servigos, tempo de viagem e dos niveis de seguranga.

Sabe-se das imensas dificuldades que o sistema rodovidrio brasileiro vem
enfrentando nos ultimos anos, com grande parte das rodovias mal conservadas € com
sua capacidade ‘de trafego ultrapassada. O trafego altamente congestionado,
principalmente o grande fluxo de caminhdes, contribui de forma contundente para a
deterioragdo das estradas, aliando ainda as extremas dificuldades financeiras do governo

com relagdo 4 manutengdo e recuperagao.



203

Conforme foi analisado no capitulo 3, tendo em vista as grandes dificuldades
que o mercado de fretes rodovidrios vem experimentando ultimamente, afetando
principalmente os transportadores autdnomos que constituem a grande maioria, o0s
motoristas necessitam ficar mais de dezesseis horas ao volante e trabalhar sempre com
excesso de cargas, para que possam viabilizar sua atividade.

Este fato vem sendo, de uma forma ou de outra, negligenciado ¢ facilitado pelo
orgdo responsavel que ¢ o DNER, dado a falta de recursos para proceder a uma
fiscalizagdo eficiente. Até existe um sistema de balangas rodovidrias ao longo das
rodovias do Pais, porém, a maioria com falta de manutengo e inoperantes.

Outro aspecto extremamente relevante, diz respeito a significativa parcela de
caminhdes que circulam nas rodovias brasileiras, fazendo o transporte de cargas a
distincias, onde este modal deixa de ser competitivo, se comparado com o transporte
maritimo eficiente, por exemplo.

Pode-se ter uma idéia tomando a amostra de empresas envolvidas no estudo. No
quadro 5.4, observa-se que 72,40% das cargas transportadas (todas pela forma
rodovidria) para outros estados, atingem distncias superiores a 700 Km (atingindo até
proximo de 2000 Km) e que 17,55% das mesmas, para distdncias supertores a 2000 Km.
Isso se deve, obviamente, a falta de opgéio que esteja presente no mercado de transporte
de uma forma acessivel e descomplicada ao usuario.

Pode-se concluir, portanto, que se for dada ao usudrio uma opgéo técnica e
economicamente viavel, com facilidades evidentes em seus procedimentos logisticos e
burocraticos, certamente as perspectivas serdo otimistas com relagéo a transferéncia de
cargas rodoviarias para essa opgao.

Esse fato ird provocar um processo em cadeia, com vantagens significativas em
aspectos como: impactos ambientais relacionados a ampliagéo e construgio de rodovias;
poluigdo relacionada a emissdo de efluentes gasosos; redugéio no niumero de acidentes
rodoviarios; aumento significativo na capacidade e nivel de servigo das rodovias;
eliminara problemas eminentes relacionados a falta de opgdes no transporte de cargas,
como por exemplo, greve dos rodovidrios;, consideravel redugdo do consumo de

derivados do petréleo e, de forma geral, uma provavel redugfio do “custo Brasil”.
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7.5.1 Influéncia dos Veiculos Pesados em Rodovias

O transporte rodovidrio, extremamente predominante no Brasil, a presenca de
veiculos pesados numa corrente de trafego reduz o nivel de servigo. Para NETO &
SETTI (1996, p.95), esse fato deve-se as diferengas existentes entre automoveis e
veiculos pesados, quanto ao desempenho e tamanho. Num trecho plano e reto, os
veiculos pesados, em fungdo de seu maior comprimento, ocupam um espago onde
poderiam estar varios automéveis e provocam um aumento dos headways (tempo entre
dois veiculos sucessivos ou a distdncia correspondente a este tempo), j& que os
motoristas dos veiculos de menor porte sentem certo desconforto quando a distancia
entre os dois veiculos ndo ¢ suficientemente grande. Esse aumento de headway e a
redugdo do nimero de automoéveis na corrente de trafego estdo associados a uma
redugdo na capacidade e nos volumes de servigo da via.

Em trechos em aclive, onde os caminhdes normalmente trafegam com
velocidades inferiores a dos automoéveis, a presenga de caminhdes na corrente de trafego
causa um problema adicional: a formagdo de pelotdes no trafego, cuja presenga esta
associada a uma reducdo da velocidade média da corrente de trafego no sentido
ascendente. Essa redugio da velocidade média, por sua vez, implica numa redugéo da
capacidade e do nivel de servigo da rodovia.

Portanto, ¢ importante que se analise o impacto causado por caminhdes
sobrecarregados e/ou lentos na operagéo de rodovias brasileiras, por meio de fatores de
equivaléncia veicular determinados para avaliagdo de volumes de servigo e capacidade
vidria. Tanto para a determinag@o dos impactos de veiculos pesados na operagdo de uma
rodovia como para o estudo dos impactos de veiculos nos pavimentos, o peso bruto total
ndo é o fator mais importante a ser considerado. O fator mais relevante para se
determinar o impacto de um veiculo num pavimento ¢ a distribuigdo do peso bruto total
pelos eixos, assim como, a relagdo entre o peso bruto total € a poténcia do motor
(denominada relagdio poténcia/peso) que determina o desempenho do veiculo e, por
conseqiiéncia, seu impacto na operagdo da via.

Consta no Highway Capacity Manual (HRB — 1965), que o efeito dos veiculos

pesados tem sido incorporado na analise da capacidade e do nivel de servigo por meio
de um fator de ajuste fiv que indica a redugdo nos volumes de servigo causada pela

presencga de veiculos de grande porte na corrente de trafego. O fator de ajuste para a
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presenga de veiculos pesados no trafego € determinado em fungéo da porcentagem de

veiculos pesados na corrente de trafego (Puy) € do fator de equivaléncia veicular (Eyy):

B 1
fHV ) 1+PHV(EHV—1)

O fator de equivaléncia veicular ¢ uma medida do impacto do caminhdo na

operagéo da rodovia, indicando o numero de automoveis que devem ser retirados da
corrente de trafego quando aquele caminhéo € inserido na corrente, para que o nivel de
servigo mantenha-se constante. A figura 7.1, ilustra o conceito de fator de equivaléncia
veicular. No caso, o fator de equivaléncia do caminhdo € Eyv = 3, pois ele ocupa, na

corrente de trafego em questdo, um espago onde poderiam estar trés automadveis.

Figura 7.1 O conceito de Equivaléncia Veicular

wld

O impacto causado ao trafego por um veiculo de carga ¢ medido em termos do

numero de automoveis que causariam um impacto equivalente. Um caminho com fator
de equivaléncia veicular Eyy = 5 vpe, tem um efeito sobre uma corrente de trafego que
equivale a presenga de cinco automoveis naquele fluxo de veiculos.

O fator de equivaléncia veicular ¢ medido em automéveis equivalentes, que os
autores preferem traduzir como veiculos de passeio equivalentes (vpe). Dessa forma, o
automovel € considerado como o veiculo-padrdo, e quanto menor a diferenga entre o
desempenho dos automdveis e o dos veiculos pesados, menor sera o impacto dos
caminhdes no trafego.

Por outro lado, uma melhor performance dos caminhdes contribui ndo apenas

para a redugdo do seu impacto na operagdo de rodovias. A produtividade dos sistemas
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de transportes depende da velocidade média operacional, isto €, quanto mais alta a
velocidade operacional, maior a produtividade. “

Os dois fatores que mais contribuem para a redugo da velocidade operacional
dos caminhdes sdo a sobrecarga e a idade do veiculo que normalmente esta associada ao
estado de conservagdo. Nesse aspecto, a frota brasileira de caminhdes, da qual depende
a economia nacional, deixa muito a desejar, como foi vista no capitulo 3, onde a idade
média da frota atingia mais de 15 anos. No transporte rodoviario de carga, a velocidade
média de percurso n3o passa de 60 Km/h, em trechos curtos, e chega a ser de 30 Km/h,
em trechos longos (REIS, 1996). Caminhdes velhos, mal conservados e
sobrecarregados, que ndio conseguem manter uma velocidade razoavel de operagdo em
aclives e até mesmo em trechos planos, comprometendo até mesmo a produtividade dos
transportadores.

Os resultados obtidos do estudo de NETTO & SETTI (op.cit., p.115), o qual
recomenda-se para maiores detalhes sobre o assunto, demonstram que:

e 0 impacto operacional dos caminhdes sobre a capacidade vidria € o nivel de
servigo da rodovia pode ser quantificado em termos do fator de equivaléncia
veicular, que indica 0 nimero de automéveis que produzem um impacto
operacional equivalente ao do caminhfio. A relagdo poténcia/peso € o fator
preponderante na determinag3o dos fatores de equivaléncia;

e . a existéncia de caminhdes mais lentos que os automdveis, numa corrente de
trafego, reduz o nfvel de servigo e a capacidade da rodovia. No Brasil, os
caminhdes médios sio os que, proporcionalmente, apresentam um maior
impacto operacional, em virtude das suas caracteristicas como a alta idade média
da frota, mau estado de conservagdo e excesso de carga;

e a avaliag3o e¢ a comparagdo dos impactos operacionais dos caminhdes foram
feitas por meio da simulag@io de diversos cendrios, nos quais se variavam o
carregamento, a velocidade inicial, o tipo de caminhdo e a extensdo dos aclives.
Para facilitar as comparagdes, todos os cendrios simulados tinham certas
caracteristicas que foram mantidas constantes, isto €, uma rampa de 5% e nivel
de servico C na diregdo ascendente. Essas duas condigdes séo facilmente
encontradas nas rodovias brasileiras;

e as simulagdes realizadas indicam que quanto menor a velocidade do caminhéo

no inicio do aclive, maior 0 seu impacto operacional, medido em termos do

Vi



numero equivalente de automéveis. Se um caminhdo médio entra no aclive com
velocidade inferior a 80 Km/h, o seu impacto operacional chega a dobrar a cada
diminuig¢do de 10 Km/h na velocidade inicial; e
e os resultados das simulagdes realizadas também indicam que a restrigio de
velocidade a que séo submetidos os caminhdes longos extrapesados com duas
articulagdes (velocidade maxima de 60 Km/h) pode aumentar até quatro vezes o
seu impacto na capacidade e nivel de servigo de rodovias de pista simples.
Além da degradagdo do nivel de servigo, a formagéo de pelotdes agrava o
problema da seguranga no trinsito, devido as ultrapassagens arriscadas que os

motoristas de veiculos mais velozes acabam realizando.

7.5.2 Influéncia dos Veiculos de Carga nos Acidentes Rodoviarios

Segundo VIEIRA (1999, p.37), acidente de trénsito ¢ um fenémeno de dificil
percepgdo ou de detecgdio de um tnico elemento como sendo o seu causador. Na
verdade, existe sempre um conjunto de fatores agindo e interagindo de tal forma que, na
auséncia de qualquer um deles, ndo se possa dizer que o evento nfio se daria. Sendo
assini, grande parte da complexidade do tratamento do fendmeno acidente de transito,
esta relacionada a interag@io dos fatores, uma vez que cada aspecto do sistema, de algum
modo, estd ligado aos demais. Pode-se citar condutores que sabem que seus veiculos
estdo em precarias condigdes de seguranga e com isso eles redobram a atengdo; por
outro lado, se num determinado trecho da rodovia estiver com um padréo de seguranga
mais elevado, é provavel que os condutores passem a trafegar com menos cuidado.

Existem elementos relacionados a seguranga no projeto do transporte rodoviario
que merecem um enfoque mais destacado (VIEIRA, op.cit., p.101). No processo de
condugdo de veiculos rodoviarios, a capacidade do condutor toma parte no controle e
processamento das informagdes geradas, ndo s6 dentro do veiculo, como também no
meio proximo, percebido pela sua vis@io e audigdo. Essas capacidades sio consideradas
no projeto de rodovias em geral, através do “tempo médio de percepgdo € reagdo”. As
" caracteristicas fisicas da interagdo do veiculo com o pavimento (coeficientes de atrito

pnew/pavimento), a demanda por trafego, as caracteristicas ambientais (relevo,
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hidrografia, clima, etc.), juntamente com a disponibilidade de recursos constituem os
outros elementos basicos de projeto.

Pode-se dizer que o estdgio de evolugdo da engenharia rodoviaria e de trafego
permite, desconsiderando a limitagéio de capital, que se construa a via perfeitamente
adequada, tanto em termos de seguranga como de capacidade de fluxo, em quase todas
as situagdes provaveis.

A qualidade de uma instalagio de trinsito € representada através do conceito de
nivel de servigo (NS). Esse classifica a qualidade de fluxo atribuindo a0 mesmo, letras
que variam de A (situagdo ideal) até F (pior situagdo). O conceito NS utiliza medidas
qualitativas que caracterizam as condigdes operacionais numa corrente de trafego e sua
percepsdo pelos condutores, condigdes estas caracterizadas por velocidade e tempo de
viagem, liberdade de manobra, interrupgdes de trafego, conforto (HCM, 1994).

A velocidade ¢ uma varidvel fundamental quando ¢é focalizada a seguranga. Ela,
além de ser a principal determinante de todos os elementos do projeto geométrico das
estradas (distdncia de visibilidade, de frenagem, de ultrapassagem, comprimento de
rampas, acessos € outros), apresenfa uma relagéo fisica e psicossocial com o condutor,
unico elemento interno ao sistema de transito tomando decisdes (SENCO, 1980).

Um dos problemas fundamentais do controle de velocidade € a questdo do “valor
do tempo” ou sua manifestagdo através da pressdo exercida pelo “lobie” da mobilidade,
que argumenta que os veiculos evoluiram muito se tornando mais seguros. Na verdade,
qualquer avango ¢é facilmente suprimido pela velocidade, devido ao crescimento
exponencial da quantidade de energia cinética € a0 mesmo tempo a redugéo do tempo
disponivel para as decisdes do condutor. Por outro lado, a sensagdo de perda de tempo ¢
de dinheiro é muito subjetiva, €, muitas vezes o ganho de tempo torna-se insignificante
em relagdo ao aumento de risco.

Os fatores cientificamente comprovados que foram mencionados, representam
componentes importantes, invariavelmente inseridos em todos aqueles condutores de
veiculos, em especial, os transportadores de cargas.

Destacam-se os condutores de veiculos de cargas, por se tratar de uma categoria
cujo ambiente de trabalho, o seu dia-a-dia é a rodovia. Fato que produz fator psicolégico
muito negativo no motorista, levando-o a se considerar possuidor de mais direitos sobre
o uso da rodovia que os demais condutores. Ele se considera como usuério “em servigo”

e os demais como usuarios “em lazer”.
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Outro aspecto importante, diz respeito a produg@o, isto €, quanto mais rapido for
feita a entrega mais entregas serdo feitas. Talvez essa seja uma das principais causas dos
acidentes rodoviarios. Para aumentar a produgdo, trabalham  excessivamente,
necessitando langar méo de substdncias quimicas, para se manterem em atividade,
proporcionando alto risco de acidentes.

As diferengas de seguranga apresentadas por diferentes tipos de rodovias
refletem néo s6 os efeitos relacionados & geometria em si, mas também as diferenc;aé de
limites de velocidade e sua influéncia nas velocidades praticadas, € a qualidade dos
usudrios presentes em cada um dos diferentes tipos de rodovias. Quaisquer
dependéncias observadas entre acidentes e¢ fatores de engenharia ou ambientais
especificos sofrem, portanto, interferéncias consideraveis (VIEIRA, op.cit., p.127).

Um impacto bastante significativo referente a ocorréncia de acidentes esta
relacionado aos caminhdes sobrecarregados em operagdo de rodovias. Numa rodovia,
principalmente de pista simples, que representa parcela significativa do sistema viario
nacional, um caminhdo que trafega com velocidade mais baixa que a corrente de
trafego, ocasionara a formagé@o de um pelotio de trafego, com automoveis e, até mesmo,
caminhdes mais rapidos esperando por uma oportunidade para ultrapassar o veiculo
mais lento. Se oportunidades de ultrapassagem ndo surgirem com a freqiiéncia
necessaria, 0os motoristas dos veiculos mais rapidos se tornam impacientes, € 0 nimero
de ultrapassagens inseguras aumenta, ocasionando o crescimento de risco de acidentes.

Os caminhdes presentes no fluxo de veiculos e principalmente as caracteristicas
de seus condutores preferenciais constituem-se, dessa forma, num importante

diferencial de risco.

7.5.3 Influéncia dos Veiculos de Cargas na Atmosfera

A poluigdo do ar nfo é um processo recente € nem ¢ uma exclusividade do
homem, como se imagina. No inicio da civilizagdo ao se produzir o fogo pela primeira,
certamente ndo se imaginava estar comegando o processo de poluigdo da atmosfera. A
propria natureza se encarrega de langar na atmosfera material particulado e gases que,
reagindo com outros elementos presentes no ar, formam substincias maléficas ou

benéficas a0 meio ambiente. Porém, nos dias de hoje, o homem com sua vida cada vez
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mais dependente de energia vem contribuindo cada vez mais para aumentar esse tipo de
poluigéo.

O setor de transportes, considerado a mola propulsora do desenvolvimento de
qualquer pais, ocupa lugar de destaque no planejamento energético do mesmo. E grande
consumidor de derivados de petréleo sendo responsavel, segundo OLIVEIRA (1997,
p.04), pela fatia de 50% a 60% de todo o petréleo consumido pela maioria dos paises
em desenvolvimento.

Aproximadamente, 50% dos hidrocarbonetos emitidos ao ambiente € 25% do
total de emissdes de dioxido de carbono gerado no mundo resultam das atividades
desenvolvidas com os sistemas de transportes. No conjunto dos modos de transportes, o
rodoviario € o que contribui com maior intensidade no volume de emissdes (GABEL &
ROLLER, apud CORREIA & BERNI, 1994, p.474-480).

A concentragdo de poluentes atmosféricos ¢ maior na troposfera, isto €, na
camada atmosférica que vai do solo até, aproximadamente, 12 Km de altitude, onde
certos gases toxicos e materiais particulados em suspensdo, contribuem para a baixa
qualidade do ar. Por outro lado, nessa camada, gases como diéxido de carbono (CO,),
monéxido de carbono (CO), meténo, (CHy) e ozébnio troposférico (O;) desempenham
importante papel no equilibrio térmico do planeta (OLIVEIRA, op.cit., p.63).

Em extensas regides do planeta e, por longos periodos, a poluigdo do ar
permanece com indices inaceitdveis para o bem estar do ser humano, isto ¢, a
concentragdo de poluentes presentes na camada excede os limites recomendados pela
Organizag@o Mundial de Saude (OMS).

Neste século, milhares de dbitos foram registrados na literatura devido as
condigBes atmosféricas favoraveis a concentrag@o de poluentes € a falta de controle da
poluigdo atmosférica. Apesar das perdas de vida humana, os estudos para se prever as
condi¢des desfavoraveis do ar, sé tiveram inicio a partir do tragico incidente ocorrido
em Londres, em 1952, quando foram vitimadas 4.000 pessoas de doengas respiratdrias
(HENRY & HEINKE, 1989, p.114). Para a OMS a principal causa desses obitos foi a
alta concentragfo de aerossois de acido sulfiirico emitidos pela queima de carvéo. Essa
mesma organizagdo acredita que a fragdo respiravel das particulas em suspensdo gerada
pela queima do dleo diesel, tenha efeitos similares aos das particulas geradas pela

queima de carvéo.
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Os veiculos automotores constituem uma das principais fontes de poluigdo do ar
nas regides urbanas, ao lado dos processos industriais, geragdo de calor, queima de
residuos e movimentagio e estocagem de combustiveis. (CETESB, 1994).

Nas regides proximas a grandes rodovias e em areas urbanas, 0s caminhdes e
onibus movidos a 6leo diesel, sdo os maiorés responsaveis pelas emissdes de :

e Oxido de enxofre (SOy);
e Oxidos de nitrogénio (NOy);
e Material particulado (MP).

Esses veiculos pesados contribuem em menor escala com outros poluentes. Os

veiculos leves movidos a alcool e gasolina, por outro lado, contribuem em maior escala

com as emissdes de hidrocarbonetos (HC) e monéxido de carbono (CO).

7.5.3.1 Caracteristicas das Emissdes de Veiculos de Cargas

As emissdes veiculares variam em fungéo de fatores que podeni ser classificados
de acordo com as caracteristicas dos veiculos e as' condi¢des dos mesmos. Como
caracteristicas dos veiculos,destacam-se variaveis como tamanho, peso, poténcia, idade,
conservagéo, sistema de alimentagdo, presenga ou ndo de catalisadores, tipo de motor €
combustivel.

De um modo geral, a frota nacional compde-se de veiculos leves e pesados. Os
veiculos leves utilizam motores ciclo Otto que queima combustiveis leves, como gasoal
(mistura composta de 20% de etanol anidro ¢ 80% de gasolina) e alcool (etanol
hidratado). Nesses motores, uma mistura ar-combustivel é comprimida e inflamada por
uma centelha. Os veiculos pesados (de carga), de um modo geral, utilizam motores ciclo
Diesel que sdo alimentados com combustivel médios, tal como 6leo diesel ou 6leos
végetais. O funcionamento do motor €, segundo o principio da ignigdo por compressao,
isto é, o ar é comprimido a alta pressdo inflamando o combustivel injetado na cdmara de
combustdo.

Devido a maior cilindrada, os motores ciclo Diesel emitem um volume muito
maior de gases do que aqueles do tipo Otto (DEGOBERT, apud OLIVEIRA, p.74).

As emissdes de motores ciclo Diesel concentram-se no sistema de exaustdo de

gases, com pequenas perdas por evaporagdo, em virtude do diesel ser menos volatil que
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a gasolina. Por outro lado, durante o periodo de compressdo sé existe ar, enquanto que
nos motores Otto existe uma mistura ar-combustivel que gera fragdes de combustivel
ndo queimado (HC), que vazam para o Carter.

O motor ciclo Diesel emite mais SO,, NO, ¢ Material Particulado (MP),
apresentando emissdes MP e SOy superiores aos motores de ciclo Otto. As emissdes de
CO e hidrocarbonetos sio menores em comparagdo as produzidas pelos motores Otto
movidos a gasolina. Nos motores ciclo Diesel, que funcionam com elevadas condigdes
de temperatura e press@o, no seu processo de combustdo, a quantidade desses poluentes
emitidos é maior que nos motores do ciclo Otto.

Os niveis de emisséo de motores ciclo Diesel variam consideravelmente com as
condigdes de operagio. Parados ou com pouca carga, as emissdes sdo maiores do que
com carga total. Rapidas variagbes de carga, que causam trocas substanciais nas
condigbes de combustio, podem aumentar também as emissdes de HC. A quantidade de
emissdo dos motores varia proporcionalmente com o tempo de uso do veiculo. O
desgaste de pegas e componentes afeta as caracteristicas de emissdo do motor,

aumentando especialmente a emisséo de CO e HC.

7.5.3.2 Poluentes Veiculares e seus Efeitos

Os varios estudos sobre os efeitos causados & saude e ao meio ambiente por
poluentes emitidos pelos veiculos automotores, t€ém como questionamento &
concentra¢do de alguns poluentes especificos, bem como seu tempo de resisténcia na
atmosfera (OLIVEIRA, op.cit., p.19).

CHIQUETTO (1991, passim) diz que, “embora os efeitos da poluigdo
atmosférica sejam dificeis de serem estabelecidos, sabe-se que os principais poluentes
oriundos do funcionamento dos veiculos podem afetar o bem-estar, conforto, seguranga,
saude da populagdo e o clima do planeta. Alguns poluentes proporcionam o
desenvolvimento de doengas cronicas, como asma, bronquite e cincer dos pulmdes.
Estes problemas originam outros de altos custos sociais, como gastos médicos, perdas
de horas de trabalho e redugdio da produtividade. Boa parte desses custos ¢ transferida

ao Estado, através dos servicos de saude e previdéncia social”.
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A poluigdo atmosférica exige altos custos de controle, podendo também afetar o
desenvolvimento de culturas agricolas, plantas e florestas, devido 4 diminuigdo da
resisténcia dos vegetais a pregas € doengas, com conseqiente queda de produtividade da
cultura.

Alguns poluentes, reagindo com outros presentes na atmosfera, formam outros
poluentes cujo efeito € mais grave que o simples somatdrio dos efeitos individuais. Esse
efeito, conhecido como sinérgico, ndo é ficil de ser determinado.

Dentre os poluentes langados na atmosfera pelos veiculos, ou resultante da agéo

destes, cujos danos & saude e ao meio ambiente sdo extremamente consideraveis, temos:

e hidrocarbonetos (HC): sdo definidos quimicamente como compostos que
possuem carbono e hidrogénio. Sdo importantes nos processos de formagdo de
oxidantes fotoquimicos;

¢ monoxido de carbono (CO): é um gas inodoro, sendo considerado como possivel
causa adicional de acidentes, levando a4 morte sua inalagdo em ambientes
fechados;

e didxido de carbono (CO,): embora ndo seja considerado como poluente, existe
atualmente uma grande preocupagéo com as emissdes de CO,, devido a absor¢io
de parcela consideravel de radiagdo infravermelho emitida pela superficie da
terra. Um dos maiores responsaveis pelo efeito estufa o CO; tem como principal
fonte & queima de combustiveis fosseis;

o o6xidos de nitrogénio (NOy): os motores de ciclo Diesel tém uma quantidade de
emissio de NO, superior ao ciclo Otto. Cerca de 95% do NOy inalado
permanecem no corpo humano, onde podem produzir mutagSes em células ou
cancer de pulmdo. E precursor do 0zdnio troposférico, sendo assim, contribui
indiretamente para o aquecimento do planeta. Em solugo aquosa, se transforma
em 4cido nitrico, originando a chuva acida;

¢ Oxidos de enxofre (SOx): origihério do processo de oxidagdo do enxofre contido
no combustivel, as concentragdes de SO, podem aumentar a mortalidade, as
doengas nos idosos, problemas respiratorios e doengas de pulméo. O didxido de
enxofre (SO;), um dos principais precursores da chuva 4cida, em contato com a

agua e o oxigénio do ar se transforma em 4cido sulftirico (H2SO,);
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o aldeidos: sdo poluentes emitidos pelos veiculos movidos a gasolina, diesel e a
dlcool. Sua toxidade se caracteriza pela irritag@o nos olhos, pele e mucosa. Esses
poluentes sdio mutagénicos e com capacidade cancerigena comprovada. Em
solugdo aquosa reagem com os compostos de enxofre, formando nevoeiros e
chuvas acidas;

e material particulado (MP): sdo particulas se solidos ou liquidos atomizados,
reduzidos a p6 ou gotas da ordem de micra, originarias de uma grande variedade
de processos fisicos e quimicos.

As particulas minerais e orginicas geradas pelo sistema de transportes
rodoviarios sdo resultantes da queima incompleta de combustiveis e seus aditivos, do
desgaste de pneus e freios e de viagens em estradas inadequadas. As particulas emitidas
pelos motores diesel sdo opacas e de tamanhos em torno de 0,3um, sendo capazes de
penetrar profundamente nos pulmdes.

As particulas ndo toxicas, de acordo com suas concentragdes em ug/m’, podem
causar aumento de mortes devido & bronquite, doengas respiratrias e cardiacas,
aumento na freqiiéncia e gravidade das doengas do trato respiratorio € aumento de
incidéncia de bronquites.

A poluigdo atmosférica além de causar prejuizos ao meio ambiente e a saude de
um modo geral, pode também causar sérias conseqii€ncias ao clima do planeta. O
transporte rodovidrio, sem duvida, ¢ um dos setores da economia que mais tem
contribuido para a degradagdo atmosférica.

A poluigiio atmosférica de origem automotiva, que é conseqiiéncia direta da
limitada capacidade assimilativa da atmosfera, da qualidade dos combustiveis, da
tecnologia utilizada nos motores de combustdo interna e do aumento da frota de
‘veiculos, vem sendo controlada gragas as tecnologias de redug@o de emissdes veiculares
unitarias e aos programas de controle ambiental adotados.

Apesar disso, toda iniciativa que proporcione alguma contribuig¢@o no sentido de
reduzir os impactos negativos causados pelas emissdes de veiculos automotores e,
conseqiientemente, melhorar a qualidade de vida, deve ser encarada com bons olhos

pelos planejadores de transportes.
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7.5.4 Consumo Energético dos Modais

Deve-se entender Conservagdo de Energia como o uso mais racional deste
insumo, ou seja, alcangar os mesmos objetivos finais com a menor demanda energética
possivel. Isto é, que se consiga um mesmo nivel de servigo/satisfagdo para um menor
ou, na pior das hipéteses, igual dispéndio de energia.

No Brasil, o setor de transporte responde por mais da metade do consumo dos
derivados de petréleo, possuindo suas malhas vidrias centradas no modal rodoviério
(ALMEIDA, 1992, p.08). Além de o modal rodovidrio ter presenga maciga no
transporte de cargas e passageiros, o Pais apresenta grande potencial de expansdo da
fronteira agricola, de ocupagéo populacional e econémica devido aos vazios territoriais
ainda existentes. Isto, certamente acarretara uma necessidade de integrag#io vidria, além
do inevitavel crescimento do volume de transporte, face a um pretendido crescimento
das atividades produtivas.

Sendo assim, existe um potencial muito amplo na matriz de transporte onde se
pode proceder a alteragdes com perspectivas otimistas, ndo s6 no aspecto de
conservagdo energética mas e, principalmente, no aspecto de vantagens de cunho
econdmico. Para tanto, o setor de transporte aparece como pega importante em uma
perspectiva de conservagdo de energia, tanto por sua importincia na matriz energética,
como por ter os derivados de petrdleo como seus principais insumos, fonte esta que €
apontada como uma das principais contribuintes dos problemas ambientais.

Até um passado recente, o uso dos insumos energéticos no Brasil era feito de
forma negligente devido aos baixos niveis de valores dos mesmos. Com o “choque do
petréleo” a partir de 1973, a valorizagdo da energia e a perspectiva de esgotamento das
reservas, tornaram evidente a necessidade de racionalizagéio do uso da energia.

No Brasil, quando se comegou a pensar num planejamento energético, isto se
deveu mais 4 contingéncia de um fluxo de caixa negativo, do que propriamente um
plano racional de desenvolvimento. "

A procura de uma alternativa energeticamente mais eficiente no setor de
transportes, pode se dar sob varios meios, que tém a possibilidade de serem agrupados
em duas categorias:

¢ melhoria tecnoldgica dos veiculos de transportes utilizados, que envolve o

aumento da eficiéncia da conversfio. Isto j4 vem sendo feito através das
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inddstrias automotoras, onde os veiculos estdo cada vez mais sofisticados no que
diz respeito a eficiéncia e, conseqiientemente, no consumo energético. Porém, no
Brasil a parcela de veiculos de carga modernos ¢ bastante reduzida,
apresentando uma frota envelhecida e com relativa falta de manutengfio, onde a
sua maioria é constituida por caminhdes com idade superior a 15 anos, conforme
foi abordado no capitulo 3; e

envolve aspectos operacionais nos transportes como a substituigio ou a
integragdo intermodal, procurando racionalizar a utilizagdo da carga
transportada, dando énfase, por exemplo, a economia de escala.

O transporte hidroviério, a excegdo do dutoviario, ¢ o0 que apresenta 0 menor

consumo energético na propulsdo, além disso, por mover-se em leito natural, sua infra-

estrutura se resume basicamente d construgdo de interfaces portuarias nos pontos de

movimentagdo de cargas (embarque/desembarque). Por outro lado, o transporte

rodoviario a médias e longas distdncias é um meio energeticamente ineficiente quando

comparado ao hidroviario. Porém, dadas suas caracteristicas porta-a-porta, onde seja

utilizada sua capacidade volumétrica e de peso maximas e, ainda, evitando-se percursos

inuteis, pode se tornar uma modalidade de transporte bastante atraente, até certos limites

de distancias.

7.5.4.1 Consumo Energético do Veiculo Rodoviario

O estudo do consumo energético do veiculo rodoviario fundamentou sua analise

tomando-se como referéncia um caminhéo-tipo (ALMEIDA, op.cit., p.91-99).

O Conselho Nacional de Transito apresenta normas para definir as classes de

veiculos de cargas e correspondem as seguintes faixas de tonelagem bruta:

categoria leve: de 4 a 10 toneladas;,

categoria média: de 10 a 20 toneladas;
categoria médio-pesado: de 20 a 30 toneladas;
categoria pesado: de 30 a 40 toneladas; e
categoria superpesado: de 40 a 45 toneladas.

Os caminhdes da classe leve sdo de uso mais intenso no meio urbano, porém, no

transporte rodoviario de longas distincias sua utilizacdo é menos expressiva.
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A obtengdo do modelo-tipo tomou como referéncia a tonelagem bruta e, esta foi
obtida pelo produto da participagdo de cada faixa de tonelagem bruta nas vendas ao
mercado interno em 1991, pela mediana da faixa de peso de cada classe, conforme pode

ser observado no quadro 7.27.

Quadro 7.27 Modelo Tipo pela Ponderacéio entre Tone Bruta e Vendas (1991)

Médios (10/20 1) 15.0 0.203 3.045¢
Méd. Pés.(20/30 t) 25.0 0.442 11.050 t

Pesado (30/40 t) 35.0 0.345 12.075 t
Ext. Pés. (40/45 1) 425 0.010 0425t

Fonte: ALMEIDA MAS. UFRJ. 1992

O modelo resultante foi um caminho de 26,6 toneladas enquadrado, portanto,
na categoria médio-pesado. Dos veiculos de transporte de carga ndo leves mais
vendidos no mercado interno no periodo, a fabricante Mercedez Benz respondeu por
49% e esta participagdo aumenta para 69% se for considerado a categoria médio-

pesado, conforme pode ser observado no quadro 7.28

Quadro 7.28 Venda de Caminhdes para o Mercado Interno (1991)

FORD 9.012 21.8 214
GM 2.447 5.9 -
MERC. BENZ 17.848 43.1 69.0
SCANIA 3.400 8.2 -
VOLVO 2215 52 -
VOLKS

/Fonte.

O veiculo enquadrado na categoria médio-pesado mais vendido foi o modelo da
Mercedez Benz 1L-1618 com participagéo de 25,5% na classe € 11,3% no total de vendas
de caminhdes de todas as classes. Portanto, 0 modelo da Mercedez Benz foi o escolhido

por pertencer a classe no qual se insere a tonelagem do caminho-tipo para a analise €
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por ser produzido pelo fabricante que responde pela maior parcela dos vendidos nessa
classe e no somatorio de todas as classes.

Segundo informagdes do Departamento de Orientagdo e Aplicagdo Técnica do
Produto Mercedez Benz, a partir da classe dos caminhdes médios, esses podem receber
um terceiro eixo. A adaptagio do terceiro eixo ¢ chamada de trucagem. E uma
adaptaciio com a finalidade de aumentar a capacidade de transporte, mais de 90% dos
caminhdes MB L-1618 sofrem a trucagem apds sua venda.

Dessa forma, o veiculo tipo seria um caminhdo de 22 toneladas de peso bruto
total, de acordo com a descrigdo técnica da fabricante Mercedez Benz e que atende as
normas da Confederagdo Nacional do Transporte - CNT. O veiculo apresenta a mesma
configuragdo do MB L-2318 ¢ do MB L-1618 (com a trucagem). Sendo assim, ¢ bom
acrescentar que a participagéo dos dois modelos nas vendas ao mercado interno no
periodo somou 32,7% na classe dos médios-pesados.

O célculo do consumo energético foi feito com base nas informagdes cothidas
junto as empresas de transportes que operam com caminhdes modelo MB L-2318 com
a mesma configuragio do MB L-1618. A escolha entre a trucagem e dos modelos L-
2318, reside unicamente na opgdo mais econémica. ’

O consumo médio do modelo é:

e consumo médio com carga: 0,3125 L/Km
e consumo médio sem carga: 0,2381 L/Km

Os consumos referem-se as condigdes de trafego tipicas do transporte de longo

curso com carga, isto é, com peso bruto total maximo sendo utilizado. O modelo

coﬁsiderado, transporta em média 14 toneladas de carga liquida.

7.5.4.2 Consumo Energético das Embarcagdes da Cabotagem

Para que uma modalidade de transporte se qualifique e, dessa forma, tenha
condigBes de competir num mercado extremamente acirrado, torna-se necessario que 0s
equipamentos utilizados nessa modalidade sejam modernos e eficientes.

Para o caso da modalidade aquavidria, mais precisamente a cabotagem,
embarcagdes como navios Full-Containers e navios do tipo Roll-On/Roll-Off, sdo

equipamentos indispensaveis para tornar a mesma competitiva.
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Os navios Full-Containers, sio equipamentos especializados na movimentagéo
de contéineres que apresentam as caracteristicas logisticas internas e de equipamentos
de bordo compativeis com a carga que transportam. Os navios Roll-On-Roll-Off, que
operam a carga em movimentagfo continua e horizontal, sobre rodas, o que aumenta a
velocidade dessas operagdes com a conseqiiente redug@o do tempo de permanéncia do
navio no porto.

O sistema Roll-On-Roll-Off alia a economia de escala do modo aquaviario a
flexibilidade do modo rodoviario, possibilitando, dessa forma, atingir a desejada
eficiéncia dessa embarcagio pela soma das duas vantagens, que seriam dificeis de serem
conseguidas simultaneamente, em cada um desses modos, rodoviario ou aquaviario. A
flexibilidade do modo rodoviario permite a sua integragéo pelo Ro-Ro com o modo
aquaviario, fazendo a concentragdo ou distribui¢do de cargas nos terminais maritimos
ou fluviais interior, com maior eficiéncia € um custo baixo para o usuario.

A experiéncia do Ro-Ro vem se expandindo, contribuindo para o crescimento da
cabotagem, ndo somente pelo atendimento ao usuéario, como também pela maior
freqiiéncia de viagens.

Para o consumo energético das embarcagdes, serdo considerados cinco navios
que atualmente estdio efetivamente envolvidos no servigo de cabotagem na costa
brasileira, com extensdo até a Argentina (Mercosul) denominado a “Grande
Cabotagem”. Estes navios sdo o Intrépido, Alianga Brasil, Frotamanaus, Frotasantos €
Mercosul Brasil, pertencentes, respectivamente, as empresas Transroll, Alianga,
Docenave (navios da linha Frota) € Mercosul Line (SYNDARMA, 2000).

As caracteristicas dos navios séo:

o Intrépido: é um navio do tipo Roll-On-Roll-Off, significa dizer que este navio
esta habilitado ao transporte de cargas conteinerizadas e cargas rolantes
(veiculos ou cargas sobre carretas tracionadas) simultaneamente. Possui
capacidade para 1.100 slots, isto €, possui espagos disponiveis para 1.100
contéineres de 20’ (um TEU).

e Alianga Brasil: é um navio do tipo Full-Container, significa dizer que ¢ um
navio especializado no transporte e movimentagdo de contéineres, isto €, s6
movimenta contéineres, nenhum outro tipo de carga. Possui capacidade para
2.200 slots.
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e Frotamanaus: é um navio com caracteristica de transportar contéineres € carga
geral, simultaneamente, isto €, nfo é um navio especializado na operagéo
exclusiva de contéineres. Possui capacidade para 660 s/ots.

e Frotasantos: apresenta a mesma caracteristica do navio Frotamanaus, porém com
maior capacidade para contéineres. Possui capacidade para 1.200 slofs.

¢ Mercosul Brasil: é também um navio com caracteristicas para operar com carga
geral e conteinerizada. Possui capacidade para 450 slofs.

Segundo informagdes do SYNDARMA (Alianga Navegagdo e Logistica Ltda), o
consumo dos navios é medido por tonelada por dia, o que varia em fungio da
-velocidade empreendida e- do seu deslocamento (peso liquido transportado). Seu
combustivel € o 6leo pesado (IFO 380 cst).

Sera considerado o navio empreendendo velocidade de cruzeiro e com
capacidade maxima. O quadro 7.29, apresenta as caracteristicas € consumos dos navios
analisados. |

Quadro 7.29 Caracteristicas ¢ Consumos dos Navios Selecionados

Fonte: SYNDARMA - Alianga Navegacgio e Logistica Ltda. 2000.

Partindo-se do principio de que um caminhfio transporta numa viagem apenas
um contéiner (TEU), observa-se pelo quadro acima que o navio Alianga Brasil, por
exemplo, teria a capacidade de transportar o equivalente a 2.200 caminhdes, isto €, em
apenas uma viagem do navio, corresponderia & retirada de 2.200 caminhdes das

rodovias.
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7.5.4.3 Comparativo de consumo Rodo/Aquaviario

Pela analise do itein anterior em que o veiculo-tipo considerado, foi um
caminhio de 22 toneladas de peso bruto total, de acordo com a descrigfo técnica da
fabricante Mercedez Benz e que atende as normas do CNT. Este veiculo apresenta a
mesma configura¢do do MB L-2318 e do MB L-1618 (com a trucagem). O célculo do
consumo energético foi feito com base nas informagdes colhidas junto as empresas de
transportes que operam com caminhdes modelo MB L-2318 que apresenta a mesma
configuragdo do MB L-1618. A escolha entre a trucagem do L-1618 e os modelos L-
2318, reside unicamente na op¢éo mais econdmica.

O consumo médio do modelo é:

¢ consumo médio com carga: 0,3125 L/Km
¢ consumo médio sem carga: 0,2381 L/Km

O caminh&o considerado com um peso bruto total de 22 toneladas, com uma tara
de aproximadamente 8 toneladas, estimando-se para este uma carga liquida maxima de
transporte de 14 toneladas.

Sabe-se que, independentemente, do peso bruto de uma unidade de carga
conteinerizada (contéiner de 20°- TEU), o caminhio considerado no estudo, s6 possui
capacidade volumétrica para transportar apenas uma unidade por vez. Para tanto, serd
considerada a situagdo extrema de um TEU atingir essa capacidade limite. Deve-se
ressaltar, que um TEU consolidado com carga, pesa normalmente em média,
aproximadamente, 10 toneladas.

Para efeito de consumo do caminh&o-tipo, parte-se do principio que o TEU
possui um peso bruto de 14 toneladas, portanto o consumo previsto € de 0,3125 L/Km. |

Se necessario fosse transportar produtos da cidade de Sdo Francisco do Sul, em
Santa Catarina, para a cidade de Salvador, na Bahia, qual seria o consumo em 6leo, se o
transporte fosse realizado pelo modal rodoviario e pelo modal hidrovidrio?
Evidentemente, para esta andlise ndo estd sendo envolvido o transporte rodoviario na
considera¢do da cabotagem, motivo pelo qual foram tomadas as Cidades de Sdo
Francisco do Sul (porto) e Salvador (porto). Para isso, as respectivas distdncias
rodovidrias € maritimas sdo (ver quadros 5.6 € 5.7):

e Sdo Francisco do Sul a Salvador (rodoviario) —p 2.612 Km
o S#o Francisco do Sul a Salvador (hidroviario) = 2.194 Km (1.185 milhas)
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Consumo de 01 caminh#o para o percurso ==> 2.612 Km x 0.3125 L/Km = 816,25 L
Os consumos dos navios envolvidos no servigo para o transporte da carga nesse
percurso, assim como, o consumo correspondente ao nimero de caminhdes para aquela

embarcagdo, esta representado no quadro 7.30:

Quadro 7.30 Consumo do Modal Hidroviario e o Correspondente Rodovidrio (L)

2.200

1.200

1.100

660

450

1.795.750

979.500

897.875

538.725

367.312

129.972

92.564

95.044

77.141

77.601

Fonte: SYNDARMA - Alianga Navegagio e Logistica Ltda

No quadro acima, o consumo de veiculos foi obtido pelo produto do nimero de
caminhdes equivalentes por navio € 0 correspondente consumo do caminhdo no
percurso total (816,25 L) para transportar um contéiner de 20’ por rodovia.

Enquanto o consumo do veiculo rodoviario para o transportar um contéiner de
20’ (TEU) é de 0,3125 L/Km, para 0 mesmo contéiner € 0 mesmo percurso via

maritima, os consumos das embarcagdes consideradas sdo mostradas no quadro 7.31:

Quadro 7.31 Consumo das Embarcacdes para Transportar um TEU (L/TEU.Km)

0.05327

0,02692

0,03515 0,03938 0,07859

Fonte: pesquisador

O consumo mais elevado por contéiner, dos navios Frotamanaus e Mercosul
Brasil, deve-se ao fato dos mesmos possuirem a caracteristicas de transportar cargas
mistas (conteinerizada e ndo conteinerizada), sendo assim, suas capacidade para
contéiner (slots) cai sensivelmente, refletindo no consumo por TEU.

Para a analise conclusiva, sera tomado como referéncia a embarcagdo cujo
consumo represente a mediana dos consumos calculados, portanto o navio Intrépido
(0,03938 L/TEUKm). Para tanto, comparando os consumos de transporte de um
contéiner de 20° pela forma rodovidria (0,3125 L/TEU.Km) e hidroviaria (0,03938
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L/TEU.Km), observa-se que o consumo pela modalidade rodoviéria é, praticamente, 8
vezes maior.

Porém, um aspecto importante deve ser ressaltado, os percursos rodoviarios na
grande maioria das vezes s30 bem maiores que os maritimos. Tomando-se como
referéncia o exemplo citado anteriormente, do transporte de produtos entre os portos de
Sio Francisco do Sul e Salvador, o consumo para transportar um TEU via maritima

(considerando todos os navios) € rodoviaria ¢ mostrado no quadro 7.32:

Quadro 7.32 Consumo para Transportar um TEU entre SFS/Salvador (L/TEU)

Fonte: pesquisador

Para o percurso entre Sdo Francisco do Sul e Salvador, via rodovidria (2.612 |
Km) e via maritima (2194 Km), os consumos dos navios considerados no exemplo,
assim como, 0 consumo do caminhdo-tipo, sdo mostrados no quadro 7.32. Da mesma
forma que foi analisado anteriormente, os navios Mercosul Brasil ¢ Frotamanaus,
apresentam um consumo elevado, devido as suas caracteristicas de carga mistas.

Tomando-se a mediana do consumo entre os navios analisados, a qual
corresponde ao navio Intrépido, observa-se que esse consumo para transportar um
contéiner de 20’ (TEU) via rodoviaria ¢, aproximadamente, 9,5 vezes superior ao
consumo obtido da cabotagem.

A andlise vem ratificar uma légica com relagdo a comparagéo do consumo
energético entre os modais rodoviarios € aquaviarios. Levando-se em consideragédo que
dentro de uma perspectiva obvia a frota naval brasileira serd constituida de navios novos
especializados na movimentag@o de-contéineres, a vantagem do consumo energético no
transporte aquavidrio de um TEU sera superior a 10 vezes.

Considerando-se que o fluxo de contéineres movimentados ao longo das
rodovias brasileiras de sul a norte, pode ser contabilizado em varias centenas de
milhares, a grandeza da economia.energética obtida sera substancialmente consideravel.

O Brasil, possuidor de um ignenso territorio com um intenso fluxo de cargas de
sul a norte e vice-versa, ainda tém como lider da matriz de transportes o sistema

rodovidrio.' Ndo se pode admitir que hoje com os imensos avangos no campo da
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logistica e da multimodalidade, o pais com todo o potencial terrestre e aquaviario de que
¢é possuidor, ainda permanega na total dependéncia de apenas um tipo de modal no
transporte de cargas geral.

Para que haja uma mudanga neste paradigma nfio sdo necessarias mudangas
estruturais muito amplas e profundas, basta que exista a vontade politica das autoridades
competentes e que sejam encaminhadas agdes nesse sentido.

O estudo mostrou que sendo atendidas algumas reivindicagbes dos usudrios no
aspecto técnico, através do planejamento de estruturas logisticas, o sistema da
multimodalidade poder4 vir a se tornar uma realidade. Isto se considerarmos as mesmas
condigdes estruturais vigentes no momento, que reconhecidamente, nio sfo as
melhores.

Os beneficios do desenvolvimento do transporte multimodal além de quebrar a
dependéncia monopolista e perigosa do transporte rodovidrio, trazem junto de si uma
série de muitas outras grandes vantagens ja analisadas no presente capitulo.

Sendo assim, espera-se que uma das maiores contribuigdes proporcionadas pelo
trabalho hora desenvolvido, seja mais uma forma de chamar a atengio no sentido de
acordar as autoridades responsaveis pelo processo de desenvolvimento do Pais e que

atitudes sejam efetivamente tomadas.



CAPITULO 8

CONCLUSOES E RECOMENDACOES



8. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

8.1 CONSIDERACOES GERAIS

O Brasil, um pais com todas as caracteristicas técnicas necessarias para empregar a
modalidade de cabotagem no transporte de carga geral, vem através de décadas
desprezando esse sistema. Apresenta grande extensdo territorial, é dotado de uma imensa
costa maritima, com portos distribuidos ao longo da mesma e com um fluxo de carga do
norte ao sul significativo.

Qualquer pais do mundo, privilegiado com tantos recursos oferecidos pela natureza,
estaria usufruindo e estimulando cada vez mais a utilizag@io desta opgéo de transportes t&o
eficaz no que diz respeito ao custo-beneficio.

Sabe-se que na matriz de transportes do Pais, ocorre um desequilibro muito grande
em favor da modalidade rodovidria. As modalidades aeroviaria e dutoviaria, apesar de
'importantes, apresentam caracteristicas de cargas com especificidades para o transporte,
que ndo concorrem com as demais modalidades.

Com relagdo ao transporte ferroviario brasileiro, que ja teve seu periodo aureo, hoje
se encontra numa situagdo que requer uma ampla reestruturagdo. Sua infra-estrutura
praticamente toda privatizada, necessita vultosos investimentos em reaparelhamento,
recuperagdo de redes e principalmente de ampliagéio viaria. Fato que a curto ou médio
prazo, tornam dificil sua recuperagéo, a ponto de torna-la competitiva.

A modalidade aquavidria apresenta vantagens estruturais importantes quando
comparada com outros modais. Mesmo apresentando ainda muitas deficiéncias dentro do
seu sistema, ela opera hoje com virios servigos de cabotagem que apresentam condig¢des de
competir com a modalidade rodoviaria.

A infra-estrutura hidroviaria brasileira, necessita de investimentos estruturais
portuarios ¢ em reaparelhamento, porém, n3o necessita de altissimos recursos para
constru¢do de novas estruturas portuarias, pelo menos em médio prazo. O que existe hoje,
atende de maneira satisfatdria as necessidades operacionais, precisando evidentemente de
investimentos que proporcionem aumento da eficiéncia e, conseqiientemente, redugéo dos

custos.
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Com a abertura econdmica brasileira e a globalizag¢@o dos mercados, os produtos
brasileiros passaram a sofrer forte competi¢dio externa. Para se adequar a essa nova
realidade, houve a necessidade urgente da inovagfo tecnologica e redugéo dos custos de
produgdo. Sendo o transporte uma atividade logistica que agrega custos de maneira
substancial aos produtos, passou a merecer uma atengo muito especial. Esse fato, fez com
que as autoridades comegassem a se conscientizar da importincia que a navegagdo de

cabotagem representa para o transporte multimodal de carga geral no Brasil.

8.2 CONCLUSOES

Partindo-se dos problemas levantados e dos objetivos a serem alcangados pela tese,
para determinar o conjunto das conclusbes, primeiramente, far-se-4 a verificagdo das
hipéteses formuladas € mencionadas no item 1.5. Posteriormente, apresentar-se-4 0s

objetivos especificos e, finalmente, o objetivo geral a ser alcangado.

8.2.1 VERIFICACAO DAS HIPOTESES

Foram estabelecidas 4 hipéteses basicas que deram rumos & pesquisa € que
conduziram aos objetivos pretendidos pelo trabalho. Na seqiiéncia, apresenta-se um

resumo da analise e a justificativa da verificagio de cada uma das hipéteses.

8.2.1.1 1° Hipdtese: “O transporte integrado rodo-aquavidrio, a médias e longas

distdncias, pode ser mais competitivo que o rodovidrio”
Esta hipétese foi confirmada
Conforme foi analisado no capitulo 7, o estudo dos custos mereceu uma

particularidade toda especial que foi a andlise técnica ¢ mercadologica comparativa entre

modal rodoviario e hidroviario.
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O resultado obtido através da consideragfo técnica, mostrou que a multimodalidade
rodo-aquavidria comega a tornar-se competitiva perante a unimodalidade rodoviaria a
partir de uma determinada distincia minima.

O quadro 8.1, mostra a conclusdo do estudo, onde foi determinada a distincia, a
partir da qual os custos do sistema multimodal sdo bem mais competitivos, quando

comparados com os custos com transporte unimodal rodoviario.

Quadro 8.1 Distincias Competitivas para Multimodalidade Rodo-Aquavidria na

Andlise Técnica.

Distdncias (Km) | Percurso | Custo Rodo (R$) | Custo Multi (R$) | Percentual (%)
1.400 Curto 2.627,40 2.599,90 (+) 1,05
1.600 Curto 2.808,21 2.635,90 (+) 6,54
1.800 Curto 2.989,58 2.671,90 (+) 11,89
2.000 Curto 3.170,57 2.707,90 (+) 17,08
2,100 Médio 3.261,54 2.725,90 (+) 19,65
2,200 Meédio 3.351,66 2.743,90 (+) 22,15
2,600 Médio 3.713,83 2.815,90 (+) 31,88

Fonte: pesquisador

A distancia de 2.400 Km ¢ tomada como pardmetro de percurso, acima da qual o
transporte multimodal vai competir. Pode-se observar que para a distancia de 1.400 Km os
custos com a multimodalidade ja sfio equivalentes ao transporte rodoviario, porém, o
sistema somente tornar-se-4 realmente competitivo a partir do momento que houver um
percentual de diferenga razoavel entre esses custos.

Isso se deve a maior versatilidade do transporte rodoviario, que necessita de um
numero menor de interfaces de transbordo de carga ¢, onde sabidamente ¢ um modal mais
rapido, mais agil na condugfio e entrega das mercadorias. Portanto, esta vantagem inerente
do modal rodoviario terd que ser bem compensada, com uma razoavel diferenciagio do
custo do frete de forma a atrair o usuério quando da escolha do meio de transporte a ser
utilizado.

A anéalise mercadoldgica, difere da analise técnica pelo fato dos valores de fretes
rodovidrios considerados na analise, serem os praticados no mercado, sujeitos a todo tipo

de flutuagio e de aleatoriedades.
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Neste caso, o quadro 8.2 mostra os custos das duas modalidades uni e multimodal
para os percursos desenvolvidos efetivamente pelas empresas envolvidas no estudo. Deve-

se ressaltar que na andlise dos valores do sistema multimodal, os percursos de coleta e de

entrega foram considerados como sendo distdncias de 100 Km. Estas distancias
representam o percurso da carga da fonte até o CCDC (origem) € o percurso da carga do

CCDC (destino) até o consumidor. .

Quadro 8.2 Distiancias Competitivas para Multimodalidade Rodo-Aquavidria na

~Anilise Mercadologica.

Curtissimo 1.240,00 1.930,41 (-) 55,68
Curto 1.612,00 2.000,41 (1) 24,09

6.673,68 3.040,83 (+) 119,47

Fonte: pesquisador

Pode-se observar pela analise mercadoldgica que a distdncia se toma competitiva
para o sistema multimodal, a partir de 2.600 Km, onde a vantagem quantitativa do valor do
frete é, aproximadamente, 30%.

Conclui-se que a diferenciagio entre os dois tipos de andlise € pouco significativa
no que diz respeito a considerag@o dos custos praticados no mercado e custos técnicos.
Esta distdncia 6tima de competitividade aumenta apenas de uma parcela de 200 Km, isto &,
aproximadamente 8%, aonde na anélise técnica € mercadologica chegam, respectivamente,
a2.400 Km e 2.600 Km.

O grande problema do transporte de carga para o sistema multimodal, que afeta de
forma extremamente significativa os custos, ¢ o aumento dos percursos de coleta e entrega.

Isto quer dizer que, dependendo das distincias entre a unidade produtiva da carga
(usuario) ¢ o CCDC (origem) ou do CCDC (destino) € o consumidor final, o sistema
multimodal de transportes pode se tornar invidvel mesmo se enquadrando em distincias
superiores as distdncias consideradas como dtimas.

Porém, levando-se em consideragdo que a maior parcela do sistema produtivo

nacional se encontra numa faixa préxima ao litoral e, em conseqii€ncia, o maior fluxo de



230

cargas ai se processard, tudo leva a crer que o reerguimento da navegag#o costeira de carga

geral sera uma realidade a curto espago de tempo.

8.2.1.2 2° Hipltese : “O transporte integrado rodo-aquavidrio reduz o consumo

energético”
Esta hipétese foi confirmada.

Alcangar os mesmos objetivos finais com menor demanda energética possivel € a
meta a ser atingida em qualquer circunstincia. Sendo essa energia oriunda do petréleo,
torna-se ainda mais incessante a busca. Isso néo se deve somente ao aspecto de economia
de divisas mas, principalmente, pelo aspecto da perspectiva de esgotamento das reservas

mundiais.

A partir do “choque do petréleo” em 1973, a preocupagéo com o consumo da
energia proveniente do petréleo, tornou-se uma evidéncia. A necessidade de racionalizagdo
do uso comegou a tomar corpo em todo o mundo €, em especial, nos paises do primeiro
mundo. O Brasil, mesmo ciente dessa necessidade, nada fez em termos de planejamento a
médio e curto prazo. O que vem sendo feito hoje ¢ mais por uma necessidade de adequagéo
dos custos de produgio e equilibrio de fluxos de caixa do que propriamente por um

planejamento estratégico.

Uma vez retomado o desenvolvimento da navegagdo costeira de carga geral
brasileira, a contribui¢do que esta estratégia logistica de transportes poderd conceber em

relagdo a conservagdo energética serd, sem duvida, importante.

Da andlise elaborada anteriormente, pdde-se constatar que o veiculo de carga
rodovidrio mais usual, consome 0,3125 litros de derivado do petréleo para transportar uma
unidade de carga (TEU) por quildmetro percorrido. Enquanto, uma embarcagéo de médio
porte, ird consumir 0,03938 litros de derivado de petréleo por quildmetro, para transportar

esta mesma unidade de carga.

Deve-se levar em consideragdo que a andlise, neste momento, considera somente
percursos onde 0s pontos extremos ndo apresentem distdncias de coleta e de entrega para a

modalidade hidroviaria, as quais sfio distdncias rodoviarias. Este fato, se considerado,
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aumentaria o consumo médio de derivados de petréleo do modal aquaviario, numa razéo
direta com esta distincia.

Porém, se por um lado a consideragdo dos percursos de coleta e de entrega,
desfavorece o consumo do sistema aquaviario, por outro lado, deve-se levar em
consideragdo que as distancias rodovidrias sdo sempre maiores que as distdncias maritimas.

Analisando de uma forma apenas técnica, totalmente irreal, em que as distancias
rodovidria ¢ maritimas fossem iguais para transportar um TEU e tomando o navio de
médio porte Intrépido e o caminh@o mais usual , por exemplo, numa distincia de 1.000
Km, teriamos:

Consumo aquavidrio: 1.000 Km x 0,03938 = 3938 L

Consumo rodoviario;: 1.000 Km x 0,3125 = 312,5L

Observa-se o consumo de derivados do petrdleo pela sistema rodovidrio- é
Ipraticamente 8 vezes maior.

Para o percurso entre Sdo Francisco do Sul e Salvador, via rodovidria (2.612 Km) e
via maritima (2194 Km), se tomarmos como referéncia os mesmos veiculos rodoviario e
maritimo, observa-se que o consumo para transportar um contéiner de 20’ (TEU) via
rodoviaria é, aproximadamente, 9,5 vezes superior a0 consumo obtido da cabotagem.

Pode-se observar, portanto, que existe um fator compensatorio: no transporte
maritimo ocorre na maioria das vezes o percurso de coleta e entrega, que desfavorece o
consumo, porém, no transporte rodovidrio as distincias percorridas sdo mais extensas,

exigindo um maior consumo, também.

8.2.1.3 3® Hipotese : “O transporte integrado rodo-aquavidrio melhora o nivel de

servico nas rodovias”
Esta hipotese foi confirmada.

A eficiéncia de uma rodovia pode ser medida ou representada através do conceito
de nivel de servigo. Este classifica a qualidade de fluxo atribuindo a esse fluxo, letras que
variam de A (situagdo ideal) até F (pior situagdo). O conceito nivel de servigo utiliza

medidas qualitativas que caracterizam as condigles operacionais num fluxo de trafego
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como velocidade, tempo de viagém, liberdade de manobra, interrupgdes de trafego,
conforto de viagem, facilidades nas ultrapassagens, etc.

O nivel de servigo das rodovias ¢ sensivelmente reduzido quanto maior for o
namero de veiculos transportadores de cargas (veiculos pesados) circulando nas rodovias.
Em fungio do seu comprimento ¢ desempenho, os veiculos pesados provocam a formag&o
de pelotdes no trafego, isto €, a formagdo de filas de automoveis. Os caminhdes devido ao
seu porte, normalmente trafegam em velocidades inferiores aos dos automoveis reduzindo
sensivelmente a velocidade média de fluxo. |

O aumento do keadway, que ¢ o tempo entre dois veiculos sucessivos, ocorre pelo
fato dos motoristas dos veiculos menores sentirem desconforto quando a distincia entre os
dois veiculos a sua frente, nfio ¢ suficientemente grande que proporcione uma
ultrapassagem segura. Esse aumento do headway e a conseqiiente redugdo do numero de
automoéveis na corrente de trafego, estdo associados a uma redugéo na capacidade € nos
volumes de servigo da via, reduzindo o nivel de servigo da mesma.

Com o desenvolvimento do sistema multimodal rodo-aquavidrio, certamente,
havera uma atra¢do e uma transferéncia significativa de cargas para si, como conseqiiéncia,
uma sensivel diminuig¢@o no fluxo de veiculos transportadores de cargas a médias e longas
distancias. Isto ira se refletir no desempenho viario, produzindo uma melhoria substancial
no nivel de servigo das rodovias brasileiras, em especial aquelas com maior volume de

trafego.

8.2.1.4 4* Hipotese : “O transporte integrado rodo-aquavidrio reduz o nimero de

acidentes rodovidrios e de emissdes prejudiciais ao meio

ambiente”
Esta hipétese foi confirmada.
8.2.1.4.1 Relacionada ao Numero de Acidentes de Transito
Segundo o Relatorio de Acidentes de Transito, elaborado pela Divisdo de

Engenharia e Seguranga de Transito - DEST/DNER, entre os anos de 1996 e 1999, foram

registrados 767.690 acidentes de transito nas rodovias brasileiras (ver quadro 8.3). Desse
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total, 225.740 estiveram envolvidos veiculos transportadores de cargas, o que representa
um percentual de aproximadamente 30%.

Levando-se em consideragdo que para cada veiculo de carga em circulagfo, existem
aproximadamente 20 outros tipos de veiculos, esse percentual de caminhdes envolvidos em
acidentes rodoviarios ¢ elevado e, também, preocupante. Alguns fatos que j4 mereceram
destaque, porém mais uma vez serdo mencionados, dizem respeito aos condutores dos
veiculos de cargas. Trata-se de uma categoria cujo ambiente de trabalho, o seu dia-a-dia, é
a boléia do caminhdo e a rodovia. Isso o induz a um fator psicologico negativo, que o faz

pensar ter prioridade total sobre a utilizagéo da rodovia.

Quadro 8.3 Veiculos Envolvidos em Acidentes de Transito em Rodovias Brasileiras,

segundo a Finalidade do Veiculo e a Gravidade do Acidente (1996 — 1999).

Fonte: Divis3o de Engenharia e Seguranga, Diretoria de Concessées e OperagSes Rodoviarias, Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem — DNER/MT

4.330 4.385 3.786 3.654
Coletivo 462 427 407 381
Outros 410 922 1.023 1.093
Niao Informado 828 207 - -
Total 9.129 9.019 7.954 7.746
Passeio 28.795 30.143 28.239 29.072
Carga 11.735 12.193 11.359 10.949
Coletivo 1.626 1.592 1.549 1.568
Outros 3.012 4.506 5216 6.017
Néo Informado 1.042 457 - -
Total 46.210 48.893 46.363 47.606
Passeio 80.465 90.758 90.446 84.542
Carga 42412 43.524 42.042 37.993
Coletivo 6.498 6.406 6.094 5.839
Outros 804 1.128 1.323 1.355
Néo Informado 521 620 - -
Total 130.700 144.436 139.905 129.729
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Outro aspecto muito importante, diz respeito a produgio, quanto mais rapida a
entrega da mercadoria mais entregas serdo feitas. Isso leva o motorista a cometer uma série
de irregularidades, como ficar horas excessivas & frente do volante, ingerir substincias
quimicas, para se manter atividade, cometer infragdes de transito, entre elas ultrapassagens
arriscadas.

Mais um aspecto bastante significativo, refere-se & ocorréncia dos pelotdes de
trafego. Nas rodovias, em especial aquelas de pistas simples, um caminhfo pesado trafega
com velocidade mais baixa que o fluxo. Este fato faz com que ocorra a formagéo de
pelotdes de trafego. Veiculos mais leves sendo mais rapidos, ficam esperando uma
oportunidade de ultrapassagem, caso esta oportunidade ndo aparega com a freqiiéncia
desejada, haverd uma impaciéncia desse motorista que tentara a ultrapassagem arriscada,
aumentando o risco de ocorréncia de acidentes.

Por todos esses aspectos bastante significativos envolvendo os veiculos
transportadores de cargas em acidentes rodoviarios, depreende-se que, uma vez sendo
retirada parcela importante de circulagdo destes veiculos das rodovias brasileiras, sem
duvida nenhuma, a influéncia na redugfio de acidentes rodoviarios sera sentida de forma

consideravel.

8.2.1.4.2 Relacionadas com 0 Meio Ambiente

O processo de poluigdo da atmosfera tem como contribuinte de destaque o setor de
transportes. Sendo este setor a mola propulsora do desenvolvimento de qualquer pais e o
principal consumidor de derivados de petréleo, torna-se portanto uma fonte importante de
gases e material particulado langados na atmosfera.

Dentre os principais poluentes langados na atmosfera pelos veiculos, ou resultante
da agéio destes e cujos danos a saude e ao meio ambiente sdo extremamente consideraveis,
temos: didxido de carbono (CO;), um dos responsaveis pelo efeito estufa e tem como
principal fonte 4 queima de combustiveis fésseis; 6xidos de nitrogénio (NOx), quando
inalado permanece no corpo e pode produzir mutagdes em células ou cancer no pulmdo é
também responsavel pela chuva acida; 6xido de enxofre (SOy), afeta principalmente idosos
sendo responsavel por problemas respiratérios € doengas de pulméo e precursor da chuva
acida; material particulado (MP), causa aumento de mortes devido a bronquite, doengas

respiratorias e cardiacas.
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Nas regides proximas as grandes rodovias € em d4reas urbanas, os caminhdes e
Onibus sdo os maiores responsaveis pelas emissdes de 6xido de enxofre (SOy), 0xidos de
nitrogénio (NOy) e material particulado (MP). Estes veiculos pesados contribuem em
menor escala com outros poluentes.

As emissdes variam numa razdo direta com as caracteristicas apresentadas pelos
veiculos como tamanho, peso, poténcia, idade, conservagdo, sistema de alimentagéo, tipo
de motor e combustivel.

Deve-se salientar que a frota nacional de veiculos pesados € representada, em
grande parte, por caminhdes com idade elevada e mal conservados. Sendo a maior parcela
do fluxo de cargas transportadas no Pais desenvolvida pela modalidade rodoviaria, a
contribuigdo maléfica do setor de transportes no Brasil em relagéo 20 meio ambiente,
torna-se ainda mais significativa.

Levando-se em consideragdo que uma embarcagdo média do sistema multimodal
rodo-aquaviario equivale aproximadamente a 1.200 caminhdes de porte médio, para cada
viagem efetuada nesse sistema, serdo retirados de circulagfio das rodovias este montante de
veiculos. Isto ¢, serdo 1.200 vezes menos emissdes de gases € materiais particulas sendo

langados na atmosfera o que, sem divida, sera uma grande contribui¢io ao meio ambiente.

8.2.2 CONCLUSOES SOBRE OS OBJETIVOS ESPECIFICO E GERAL

A relevéncia do tema, proporcionou, portanto, a possibilidade da tese de alcangar
um objetivo geral: gerar uma alternativa exeqiiivel em curto prazo que possibilite maior
equilibrio na matriz de transportes de cargas.

Antes mesmo de serem consumidos grandes investimentos em infra-estruturas
hidroviarias, 0 que se necessita realmente € da adog&o de estratégias logisticas operacionais
com 0 que existe hoje. Para operacionalizar essas estratégias logisticas, torna-se necessario
a busca dos atributos que integram todo o sistema multimodal. N&o s6 os atributos basicos
elementares como custos ¢ tempos (prazos), mas sim toda a gama de atributos envolvidos
No processo.

Muitos desses atributos integrantes do sistema, mencionados acima, vém se
constituindo nos entraves e nos condicionantes, que fizeram com que a utilizagdo da

cabotagem ao longo de todos estes anos, fosse relegada a um plano secundario.
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O presente estudo procurou analisar, pesquisando junto aos usuarios de transportes,
estes entraves, isto ¢, estes atributos que condicionam a no utilizagio da cabotagem para o
transporte de seus produtos.

Uma vez detectados os problemas, que sob a 6tica dos usuarios vém servindo de
empecilho a utilizagdo do transporte multimodal, partiu-se para o planejamento de uma
estrutura logistica que proporcionasse a minimizagéo desses entraves e que sua viabilidade
operacional fosse de implementag@o em curto prazo.

O planejamento desse subsistema que serd um elo fundamental na cadeia de
transportes €, que proporcionara a verdadeira integrag@o entre as modalidades rodoviaria e
aquaviaria, possibilitando a viabilidade do sistema, caracterizou-se como o objetivo
especifico da tese: “estabelecer uma estrutura logistica que acelere a reativagdo do
transporte de carga geral através da navegagdo de cabotagem”.

A estrutura logistica constituir-se-4 de um subsistema intermediario entre o
rodovidrio e o aquavidrio, proporcionando facilidades antes inexistentes que obviamente
tornara o sistema multimodal atraente aos usuérios de transporte de cargas geral no Brasil.

A estrutura logistica planejada foi materializada através de um Centro de
Consolidagdo de Distribui¢do da Cabotagem (CCDC). Esse terminal logistico proporciona,

entre outras vantagens:

- possibilitar o transporte de carga geral parcelada na origem pela modalidade
hidroviaria. Viria a atender pequenas e médias empresas, com volumes pequenos de
cargas, porém, com fluxos constantes & média e longa distincias. Para essa
caracteristica de carga, o usuario possui imensas dificuldades em despachar através
da via maritima, por nfio se constituir em carga completa de uma unidade de carga
utilizada (TEU),

- possibilitar despachar, por via maritima, cargas com caracteristicas de distribui¢éo
pulverizada no destino (fracionamento da carga para diversos clientes), trazendo

para si toda responsabilidade desta distribuigdo;

- dar tranqiilidade ao usudrio de que seu produto vai chegar ao destino com
seguranga, integridade e a custos menores, sem qualquer envolvimento seu ao

longo do processo.
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Como as vantagens, referidas acima, atendem aos principais condicionantes
apontados pelos usudrios, pode-se partir de uma expectativa otimista do desenvolvimento
da navegacdo de cabotagem, através da integragdo rodo-aquaviaria. Certamente, isso
conduzira a transferéncia de uma parcela significativa de cargas do modal rodoviario para
o sistema multimodal rodo-aquaviario, proporcionando um maior equilibrio na matriz de

transportes no Brasil e vindo atingir o objetivo geral da tese.

8.3 RECOMENDACOES

O trabalho desenvolvido teve como objetivos claros & detecgdo das barreiras e
dificuldades encontradas pelos usudrios de transportes na utilizagdo da modalidade
aquaviaria de transporte - cabotagem. Com isso, procurou planejar uma forma estrutural
que viesse atender ou minimizar estas dificuldades.

Esta forma estrutural foi idealizada através de um estudo, que procurou o
planejamento de todas as atividades logisticas - Centro de Consolidagéo e Distribuigéo da
Cabotagem. Porém, foi planejada sob o aspecto logistico-operacional, sem que fosse
desenvolvido qualquer estudo no aspecto arquitetonico-estrutural, de forma a adequar a
operagdo com a infra-estrutura fisica . Para tanto, uma recomendag@o bastante importante ¢

que viria dar uma complementagio ao trabalho, seria:

1 - elaboragdo de um projeto arquitetonico-estrutural desta interface logistica, como

complementagio ao planejamento logistico-operacional,;

2 - elaboragdo de um estudo de viabilidade de implantagio dos CCDC, através do
aproveitamento de armazéns ociosos em areas retroportuarias. Com o
desenvolvimento da conteinerizago, as linhas de armazéns adjacentes aos cais dos
portos ficaram ociosas, podendo ser reaproveitados, em muitos portos, como

estruturas do CCDC;

Para tornar possivel o Sistema Multimodal como foi planejado ou, para que se
possa esperar o resultado desejado, ¢ de fundamental importdncia a implantagdo dessas

estruturas em todos portos proximos aos pélos importantes na movimentagéo de carga
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geral interna. A tarefa do planejamento estratégico ¢ de responsabilidade do Governo,
porém, néo no sentido de bancar com os recursos necessarios, 0 que tornaria o projeto
inviavel em curto prazo. Uma vez elaborado o planejamento logistico e o projeto

arquitetonico desta estrutura, o que se recomenda ¢:

3 - conceder, para a iniciativa privada, a implantagfio € a administragdo do terminal, na
pessoa juridica de um Operador Logistico da Cabotagem. Seria outorgada esta
exploragdo através de um contrato de concesséio, obtido por intermédio de um
processo de licitagdo, nos moldes dos Terminais Aduaneiros (EADIs) implantados

em muitos portos brasileiros.

Uma vez implantados os CCDC nos principais portos incluidos nas linhas de
cabotagem e através de um bom trabalho de marketing dando ampla divulgagdo das
efetivas vantagens do sistema, sem duvida a atragdo de cargas regulares serd uma
realidade. Com maior fluxo de cargas havera necessidade do aumento da freqiiéncia de
navios, de uma maior concorréncia em relagdo aos valores de fretes, de um menor tempo
de espera de embarque, etc., e, certamente, de um maior desenvolvimento do setor
transporte brasileiro.

Outras recomendagdes seriam:

4 - um estudo que visasse o planejamento de um sistema integrado de transporte de carga
geral rodo-ferro-aquaviario. A modalidade ferroviaria necessitaria de um projeto de médio
ou longo prazo, que visasse a reestruturagdo € o enquadramento de sua infra-estrutura
vidria ao transporte de carga geral. Devera ser atribuido um maior enfoque logistico. O que
interessa ao usudrio ¢ a minimizagfo do custo total das fung¢des relativas a distribuigéo
fisica de produtos. Para tanto, algumas condig¢des devem ser atendidas:

- instalagdes de corredores logisticos intermodais rodo-ferroviario, de rotas onde se
unam varios clientes capazes de formar volumes de carga geral, suficientes para
justificar os recursos investidos;

- modernizagdo ou adapta¢do de equipamentos ferroviarios como: piggyback, isto é,
semi-reboques rodovidrios transportados sobre vagdes tipo plataforma;
doublestack, isto ¢, vagles plataformas que carregam contéineres empilhados; € a
tecnologia avangada denominada “Tecnologia Carless”, que permite o trafego do

mesmo veiculo tanto na ferrovia quanto na rodovia, usando a ferrovia para as
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longas distdncias € a rodovia apenas para a captagdio e distribui¢do da carga; e
principalmente,

- mudanga de comportamento dos administradores ferroviarios em substituir a
geracdo tranquila das volumosas quantidades de cargas graneleiras pelo trabalhoso
e exigente transporte de cargas de baixa densidade e alto valor agregado,

caracteristicas da carga geral.

5 - um estudo , com 4rea de abrangéncia nacional, utilizando a técnica de pesquisa
Preferéncia Declarada, cujo objetivo seria detectar o nivel de aceitagdo dos usuarios de

transportes de carga geral & nova alternativa de transporte proposta pelo presente trabalho.
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QUESTIONARIO

1. Nome da empresa:

2. Nome, fungdo e contatos (fone e e-mail) do informante:

3. Em que setor a empresa se enquadra (marcar com X):
( ) Téxtil

( ) Eletro-metal-mecanico

( ) agroindustrial

( ) Madeireiro/moveleiro

( ) cerdmico

() outro
Obs.:

4. Qual o faturamento bruto aproximado da empresa com as vendas no ano anterior (em
dolares, US$ 1 =RS 2):

Obs:

5. Quanto a empresa (Blumenau) produziu no ano anterior (em tone ou outra medida
apropriada dos produtos):
Obs:

6. A empresa comercializa (transporta) seus produtos para o comércio interno através de:
( ) carga unitizada N/conteinerizada (paletes, caixaria, amarrados, etc.)

() contéineres

( )outros.  Qual
Obs:

7. No ano anterior, qual percentual aproximado da produgdo referida no item 5, foi
comercializado:

a) no estado em que a empresa esta localizada (Blumenau)? %
b) em outros estados do Brasil? %
) em outros paises? % Porto utilizado?

Obs:

8. No ano anterior, que quantidades aproximadas do acondicionamento da carga
(contéineres, paletes, caixaria, etc.) foram movimentados? ( “TEU” representa um
contéiner de 20 pés)
a) contéineres? teu’s Peso lig. por teu?
b) carga unitizada N/conteinerizada.

Tipo: Quantidade: : Peso lig. por unidade:
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Tipo: Quantidade: Peso lig. por unidade:
Tipo: Quantidade: Peso lig. por unidade:
Obs:

9. Quais as cinco principais cidades de outros estados brasileiros que foram supridas, de
maneira significativa, com os produtos da empresa (Blumenau) durante o ano anterior?
(classificar por ordem crescente com tonelagem aproximada de carga e custo aproximado
por tone transportada ou, se for o caso, por teu transportado).

1°) ; tone’s ; U$/tone ou U$/teu
2°) ; tone’s ; U$/tone ou US$/teu
3°) ; tone’s ; U$/tone ou US$/teu
4°) : tone’s ; US$/tone ou US$/teu
59 : tone’s ; U$/tone ou U$/teu
Obs:

10. Que outros modos de transportes a empresa usa mais freqiientemente em conecgdo com
o transporte rodoviario para movimentar seus produtos para outros estados? (marcar com
X)

( )cabotagem

( Htransporte aéreo

( )transporte ferroviario

( )somente transporte rodoviario

11. Onde foram concentradas as vendas internas (no pais) dos produtos da empresa
(Blumenau) no ano anterior? Favor dar um percentual aproximado correspondente as
regides do Pais, modo de transporte (navio, caminhéo, trem, outro):

a) regido Norte % modo
b) regifio Sudeste % modo
¢) regifio Nordeste % modo
d) regido Centro/Oeste % modo
e) dentro da regido Sul % modo

12. Porque a empresa utiliza 0 modo de transporte acima mencionado? para cada modo
classificar por ordem de importincia hoje (considerar todos os modos € sem repetir
nimeros):

1 - sem qualquer importancia; 4 — muito importante.

2 — nfio muito importante; 5 — extrema importdncia.

3 — importante;

Caracteristica | Cabotagem | Aerovia Ferrovia Rodovia
do modo

Custo de
transporte por

Velocidade de
transporte
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~ Seguranca e
confiabilidade
Flexibilidade
de Transporte

Capacidade de
transporte

13. Se a empresa movimentou seus produtos somente por transporte rodovidrio, no ano
anterior, favor declarar as razdes.

Obs:

14. Fornega, aproximadamente, o nimero de caminhdes/ano e carga liquida média por
caminh#o que transportaram os produtos da empresa para fora do estado.

Ne ; Carga liquida média por caminhéo

15. Custo de transporte rodoviario aproximado da empresa:

Até 500 Km USS$ /ton ou US$ /TEU
De 500 Km a 1000 Km US$ /ton ou US$ '’ /TEU
De 1000Km a 1500 Km US$ /ton ou US$ /TEU
De 1500Km a 2000 Km US$ /ton ou US$ /TEU
Mais de 2000 km US$ /ton ou US$ /TEU
Obs:

16. Se a empresa nio fez uso da cabotagem para movimentar seus produtos para outros
estados, favor declarar suas razdes.

Obs:

17. Favor classificar por ordem de importincia com relagfo a qualidade de servigo de
transporte de acordo com:

1- sem importancia; 5 — extrema importancia:

2- ndo muito importante 6 — prioridade maxima.

3- Importante *utilizar um nimero para cada item.

4- muito importante

() velocidade () pontualidade () freqiiéncia
() seguranca () confiabilidade () regularidade

( ) outro
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18. Na opinifio da empresa quais os principais problemas que afetam o transporte de seus
produtos dentro do Pais?

19. Qual o porto seria usado pela empresa para movimentar seus produtos no mercado
interno? S

20. Sugestdo da empresa para que possa adequar todo o transporte de seus produtos no
mercado interno através da navegagdo de cabotagem.

Obs: Qualquer considera¢io a ser acrescentada, favor mencionar nas
observacdes abaixo dos itens.
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