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RESUMO

No contexto de reestruturacao da matriz de transportes no Brasil, busca-se uma alternativa ao
transporte rodovidrio e nesta problematica a cabotagem surge como uma eficiente
possibilidade. Dentre os fatores que a colocam neste patamar estdo a alta capacidade de carga
e o menor consumo de combustivel por tonelada transportada. Ainda que venha sendo
reconhecido como uma boa alternativa ao desequilibrio dos transportes o crescimento deste
modal ocorre de forma pouco agressiva e existe pouca literatura a nivel nacional. Porém, este
cenario tende a mudar, nesta fundamentacdo o presente trabalho se propGe a avaliar a
classificacdo dos fatores custo e tempo de entrega para a cabotagem no Brasil através de um
estudo de situagao real e verificagdo em classificacdo tedrica. Além disso, busca-se confirmar a
relevancia dos fatores escolhidos na escolha modal. A primeira etapa do trabalho foi realizada
por meio de pesquisa bibliogréfica que fundamentou a parte pratica, servindo de insumo para
a decisdo da teoria e dos fatores a serem utilizados, e também para fornecer uma visdo geral
dos transportes e da cabotagem no Brasil. A teoria escolhida para a verificagédo foi a de Ballou
(2006), que apresenta uma comparagao modal para o transporte de cargas. Dentre os cinco
fatores considerados, foram selecionados dois para a verificagdo neste trabalho: custo do frete
e tempo de entrega, sendo o custo de melhor classificagdo para o transporte aquavidrio e o
tempo de pior classificacdo para o autor da teoria. A comparagdo entre teoria e pratica foi
realizada através de estudo de campo, com a elaboracdo de trés cenarios com informagdes
baseadas no caso real, referente a um transporte possivel de ser utilizado na situacdo
estudada. Com os dados levantados discutiu-se a relevancia dos fatores custo e tempo na
escolha modal ao confrontar a escolha modal baseada unicamente nos dados levantados e a
escolha modal ja conhecida para o caso em estudo, os fatores mostraram-se relevantes. Por
fim a classificagdo pratica foi elaborada e verificada. O resultado da verificacdo mostrou-se
satisfatodrio, ja que a diferenca encontrada entre elas pode ser discutida. Assim, considera-se,
para a realidade do Brasil, com base na situacdo estudada, o custo da cabotagem o menor em
relacdo aos demais modais e o tempo de entrega o segundo menor.

Palavras-chave: Sistema de Transporte. Escolha Modal. Cabotagem. Transporte Maritimo.



ABSTRACT

With the argument of restructuring the transport matrix in Brazil, this term paper seek an
alternative solution to road transportation, and in this problem arises cabotage transportation
as an efficient possibility. Among the factors that put cabotage in this setting are the high
capacity of load and the lowest fuel consumption per ton transported. Still recognized as a
good alternative to the transportation imbalance, the modal growth of that kind of transport is
a bit aggressive and there is not too much literature nationwide. However, this scenario tends
to change, according to this, fact the present study aims to evaluate the classification of
factors cost and delivery time for cabotage in Brazil based on a study of the actual situation
and verification theoretical classification. In addition, it seeks to confirm relevance of factors
chosen in the modal choice. The first step of this work was performed by literature research
that justified the practice step, serving as input for the decision theory and the factors to be
used, and also to provide an overview of transportation and cabotage in Brazil. The theory was
chosen for the verification was the one of the conceptualized author Ballou (2006), which has
a modal comparing for load transport. Among the five factors considered, two were selected
for this verification work: freight cost and delivery time, the first being the best rating for
water transport and the second worst rating for the author of the theory. Comparison
between theory and practice was conducted through field study, with the preparation of three
scenarios with information based on the real case, each scenario relating to the transport can
be used in the situation studied. With the data collected was discussed at relevance of cost
and time factors in modal choice by comparing the modal choice based solely on the data
collected and the modal choice already known for the case study, factors were relevant.
Finally, the practical classification was developed and verified. The scan result was satisfactory,
since the difference found between them can be discussed. Thus, considering the reality of
Brazil, based on the situation studied, cabotage have the lowest cost in relation to other
modals and the delivery time the second minor.

Keywords: Transport System. Modal choice. Cabotage. Maritime Transport.
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1 INTRODUGAO

O sistema de transportes de um pais tem grande influéncia no desenvolvimento
nacional. A Confederacdo Nacional dos Transportes reforca que “o transporte é um dos
principais fatores de produgdo na economia e agente indutor de riqueza e desenvolvimento”
CNT (2012, p.1). Por este motivo é necessario que exista uma sincronia entre o
desenvolvimento do transporte e o crescimento da producdo e circulagdo nacional de cargas e
pessoas. A ndo existéncia dessa sincronia acarreta em uma situagdao semelhante com a que se
encontra no Brasil, uma ma qualidade de transporte com um custo que ndo remete a
qualidade do servico prestado. Deficiéncias na infraestrutura e opera¢des trazem ao
transportador um custo maior, que por sua vez passa para o consumidor e assim toda a cadeia

¢é afetada, direta ou indiretamente.

Pode se pensar que o custo acarretado pelo problema de transportes nacional é pouco
significativo, mas ndo, de acordo com estudos os custos de transportes no Brasil
representaram 7,1% do Produto Interno Bruto — PIB de 2012 (DURAO, 2013). Considerando o
ano de 2008 para comparagao, no Brasil os custos de transportes tiveram 6,9% de participagao
no PIB enquanto nos Estados Unidos, 5,4%. Esta diferenca é significativa, principalmente
relevando as proporg¢des do PIB. Em numeros, o Brasil poderia ter economizado 56,6 bilhdes
de reais em 2010 considerando a redugdo de 1,5% na participagdo dos transportes no PIB em
2008, assim se tem dimensdao do montante desperdicado a cada ano pela situacdo dos

transportes no pais (CNT, 2012, p. 1).

Com foco no transporte de cargas, o Brasil, opera com cinco modais principais,
rodoviario, aeroviario, aquaviario, ferroviario e dutoviario. O modal rodoviario representa 52%
dos deslocamentos no Brasil, enquanto o ferrovidrio 30% e aquaviario e dutovidrio somam
18% (PNLT, 2012b, p. 11). Fica evidente a grande participa¢do do transporte rodovidrio na

matriz de transporte e a entdo dependéncia do pais por este modal.

O problema dessa dependéncia pelo modal rodoviario é que este ja esta saturado. O
transporte de cargas concorre com o de passageiros em uma infraestrutura pouco melhorada
ha 30 anos (AGUIAR, 2011). Além disso, ndo é um modal indicado para longas distancias

(FACHINELLO e NASCIMENTO, 2008, p. 973).

Para alterar este cenario é necessaria uma reestruturagao dos transportes com uma
visdo estratégica de longo prazo. O Governo Federal através da Secretaria de Politica Nacional

de Transportes do Ministério dos Transportes (SPNT-MT) vem tomando a¢des com o intuito de
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realizar tal alteracdo. A criacdo do Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT representa
uma destas a¢des e o “marco inicial da retomada do planejamento estratégico setorial”
(BRASIL, 2012b, p. 1). Uma das ac¢Oes recorrentes do PNLT é “o estudo de parametros
consistentes de alocagdo ou migracdo da carga geral para os modais ferroviario, hidroviario e

de cabotagem” (BRASIL, 2012a, p. 37).

A cabotagem, modalidade de transporte aquaviario no qual todos os deslocamentos
sdo realizados entre portos de um mesmo pais, surge entdo, como uma alternativa ao
transporte rodoviario visando o equilibrio dos transportes no Brasil, principalmente para o
transporte de carga. Através do incentivo a cabotagem, o PNLT objetiva diminuir os custos de

transporte interno.

O incentivo que a cabotagem adquiriu tem grande relacdo com os beneficios que tal
modalidade de transporte acarreta. Segundo Gondim (2013), o transporte por cabotagem tem
como beneficios a grande capacidade de carregamento, o menor consumo de combustivel por
tonelada transportada, o reduzido registro de acidentes, o menor custo por tonelada-
quildometro, o menor custo de seguro e a menor emissdo de poluentes. Através destes
beneficios citados, tem-se a ideia de que a vantagem da maior utilizacdo da cabotagem vai
além do fator financeiro, além de diminuir os custos com os transportes internos no Brasil,

pode também beneficiar o meio ambiente e outras areas.

Ainda que o transporte por cabotagem tenha sido incentivado por acgdes
governamentais e tenha crescido nos ultimos anos, ha uma caréncia de informagdes e estudos
a nivel nacional. Por este motivo, é preciso suprir essa necessidade através de um nimero

maior de estudos que levem em conta as caracteristicas brasileiras.

O reconhecimento das caracteristicas dos modais é importante para que o equilibrio
da matriz de transportes seja atingido através do uso correto de cada modal ou integracdo
deles para cada situa¢do. Ballou (2006, p. 158) em sua abordagem comparativa de alguns
aspectos dos modais, considera o transporte aquaviario o mais vantajoso em rela¢do ao custo,
porém o menos vantajoso em relacdo ao tempo de entrega, dois aspectos de grande
importancia para o cliente e também para os demais envolvidos. Esta concep¢do nao reflete
ao fato de que o transporte aquaviario tenha sempre este comportamento, existem inumeras
variaveis que podem influenciar, desde as mais especificas, como o tipo de carga, até as mais

amplas, como o pais de que se trata.

Ainda que o comportamento dos aspectos acima citados apresentem variacdo em

relagdo a inUmeros aspectos é possivel realizar o estudo destes na realidade, aproximando a
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literatura da pratica. Assim, a aplicabilidade da literatura, ainda que ndo formulada para a
realidade brasileira, pode ser melhorada. E nesta fundamentacdo em que se baseia este
trabalho, que toma como base um estudo de situacdo real para formular a classificacdao dos
fatores custo e tempo de entrega e faz uso da abordagem de Ballou (2006, p. 158) para realizar

a verificagdo da classificagdo encontrada na pratica.
1.1  OBIETIVOS
1.1.1  OBJETIVO GERAL

O objetivo geral deste trabalho é avaliar a classificagdao dos fatores custo e tempo de
entrega para o transporte por cabotagem no Brasil em relacdo a outros modais, através de um

estudo de situacdo real e verificagdo em classificagao tedrica.
1.1.2  OBIETIVOS ESPECIFICOS

a) Apresentar um panorama geral do transporte de cabotagem no Brasil;
b) Descrever a metodologia e os fatores a serem estudados na etapa pratica;
c) Elaborar e analisar os cenarios e a relevancia dos fatores utilizados;

d) Elaborar a classificacdo pratica e realizar a verificagdo com a teoria.
1.2  ESTRUTURA DO TRABALHO

O presente trabalho é composto dos seguintes capitulos:

e (Capitulo 1 — Introdugao: Apresenta o contexto inicial para o entendimento do
trabalho, juntamente com objetivos, geral e especificos.

e C(Capitulo 2 — Fundamentacdo Tedrica: Este capitulo traz uma revisdo
bibliografica sobre os modais de transporte no geral e em seguida histdrico,
dados e informacdes relativas ao transporte por cabotagem. Pesquisas da CNT
e ANTAQ foram utilizadas como base de dados principal.

e (Capitulo 3 — Metodologia: Apresenta os procedimentos utilizados no trabalho
desde a fundamentacéao tedrica ao estudo de campo.

e (Capitulo 4 — Estudo de campo: Além da descricdo do caso em estudo e todas
as consideragdes iniciais tomadas, faz-se a elabora¢do dos cendrios referentes
a cada modal tratado como alternativo a cabotagem.

e (Capitulo 5 — Resultados e Discussdes: Neste capitulo sdo apresentados os

resultados da verificacdo dos fatores e as considera¢des pertinentes.
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e (Capitulo 6 — Conclusdo: No ultimo capitulo é realizado o fechamento do
trabalho, com barreiras e dificuldades encontradas, sucessos e indica¢des para

futuros trabalhos.
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2 FUNDAMENTAGAO TEORICA
2.1 MODAIS DE TRANSPORTE

Conhecer os modais de transporte de carga tem grande relevancia para a andlise do
nicho que cada um deve ocupar na matriz de transportes, bem como para reconhecer as
potencialidades e deficiéncias de cada um, como ja discutido, o Brasil apresenta um grande

desequilibrio em sua matriz como pode ser visto no Grafico 1.

Grafico 1 Distribuicdo modal da matriz brasileira de transportes de cargas em 2011
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Fonte: PNLT, 2012b, p.11.

A seguir, expdem-se informagdes resumidas de cada um dos cinco modais basicos
considerados por Ballou (2006, p. 154) para que se tenha uma maior ideia do papel de cada

um deles. Por ultimo, sdo apresentadas analises comparativas dos modais por dois autores.

2.1.1 MODAL AEROVIARIO

De acordo com Pereira (2013, p.141) e Ballou (2006, p. 155) apesar das taxas do
transporte aéreo serem altas sua demanda tem sido crescente, esse fato pode ser atribuido a

rapidez, sobretudo para grandes distancias.

Segundo Martins (2009, p. 21) ndo existe nenhuma commodity que utiliza este modo
de maneira intensiva, usualmente o uso do transporte aéreo ocorre em emergéncias e ou

situacdes que justifiquem o alto custo do servico de transporte.

Ballou (2006, p. 156) considera que confiabilidade e disponibilidade sdo classificadas
boas em condicGes normais, porém devido as restri¢des fisicas do espaco de carga e limitacdes

de poténcia das aeronaves a capacidade de servico pode ser restrita.

Uma vantagem significante para este modal refere-se a perdas e danos. “De uma

maneira geral, o transporte aéreo necessita embalagem menos protetora se 0 manuseio em
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terra ndo representa exposicdo maior a danos que na fase de transito, e os roubos em

aeroportos ndo sdo excessivos” (BALLOU, 2006, p. 156).

No Brasil, segundo a Confederagdo Nacional dos Transportes o modal aeroviario
representa cerca de 0,31% da matriz de cargas e 2,45% da matriz de passageiros e vem

crescendo de forma timida sua importancia (CNT, 2006b).

2.1.2 MODAL AQUAVIARIO

A Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT, 2006a) caracteriza o modal aquavidrio
“por utilizar rios, lagos e oceanos para o deslocamento de pessoas e mercadorias dentro do
mesmo pais ou entre diferentes naces” e o divide em dois subsistemas: o fluvial e o maritimo.
O primeiro utiliza rios navegdaveis e o segundo a costa atlantica. Ainda ha uma subdivisdo para
o subsistema maritimo, existindo o de longo curso e o de cabotagem, subsistema este, objeto

deste estudo e melhor detalhado a seguir.

A CNT (2006b) considera que “por suas caracteristicas de transporte para grandes
volumes e grandes distancias, o sistema aquaviario agrega preserva¢dao ambiental e custos
inferiores aos demais modais de transporte, além de possibilitar o comércio internacional de
mercadorias” sendo portanto vantajoso deste ponto de vista. Ainda é descrita a vantagem do

baixo custo referente a perdas e danos (BALLOU, 2006, p. 157).

Ballou (2006, p. 157) cita algumas desvantagens do modal. Como principal estad o
escopo limitado, devido a dependéncia da existéncia de portos e vias navegaveis. O fator clima

¢é ainda citada como variavel para a confiabilidade e disponibilidade deste tipo de transporte.

2.1.3 MoDAL DUTOVIARIO

Pereira define o transporte dutovidrio como “aquele em que o produto se desloca, seja
por gravidade ou por pressdo ou ainda por arraste pelo elemento transportador, através de

dutos, ou seja, efetuado no interior de uma linha” (PEREIRA, 2013, p. 166).

Ballou (2006, p. 156) cita a limitacdo do leque de servicos e capacidade deste
transporte e considera que exista uma maior viabilidade para petrdleo cru e seus derivados. O
mesmo autor ainda descreve que a velocidade do transporte é baixa, porém ocorre de forma
continua, ndo sofrendo com congestionamentos, o que torna sua velocidade efetiva maior em
relacdo a de outros modais. O fato de ndo sofrer com congestionamento ou interrup¢des nao

previstas faz com que o tempo de transito seja bastante confidvel.
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Alguns pontos positivos deste modal sdo citados por Streit (2012), tais como: a
dispensa de armazenamento, o baixo consumo de energia, o fato das operacdes de carga e
descarga serem simplificadas, a menor suscetibilidade a perdas e roubos e possibilidade de
operar ininterruptamente — 24 horas por dia, sete dias por semana, como ja mencionado
acima. No entanto, 0 mesmo autor, considera o alto custo de investimento, pois muitas areas
precisam ser desapropriadas, por exemplo, e o risco de acidentes ambientais no caso de

rompimento de tubulacdes.

O Brasil conta com dois principais dutos. O primeiro, com mais de 14.000 quildmetros
de oleodutos e gasodutos, transporta gas, petrdleo e derivados principalmente pelas regides
Sudeste, Nordeste e Sul. O outro duto transporta gas natural nos 3.150 quildmetros de
extensdo distribuidos entre Brasil e Bolivia, a parte brasileira possui aproximadamente 2.600
quildbmetros que atravessam os estados de Mato Grosso do Sul, Sdo Paulo, Parana, Santa

Catarina e Rio Grande do Sul (STREIT, 2012).

2.1.4 MODAL FERROVIARIO

Ballou (2006, p. 154) descreve o transporte ferrovidrio como “um transporte
basicamente de longo curso e baixa velocidade para matérias-primas e para produtos

manufaturados de baixo custo e prefere mover cargas completas”.

O mesmo autor citado acima classifica o transporte ferrovidrio em duas formas legais,
a comum e a privada. O transportador comum presta servico para qualquer embarcador e
obedece as normas de regulamentos econdmicos e de seguranga das agéncias governamentais
que o regulam. Ja o embarcador privado transporta somente a sua prépria carga e ndo seguem

o regulamento econOGmico.

Entre as caracteristicas mais citadas do modal ferroviario estd o fato de se ter um alto
custo de instalagdo, porém um custo de manutengdo da infraestrutura baixo em relagdo a
outros modais (PEREIRA, 2013, p. 79). Este baixo custo tem estreita relagdo com a longa vida
util dos componentes do sistema, assim os custos de infraestrutura tem um periodo de

renovacdo longo, a Figura 1 ilustra o tempo de reposicdo estimado (CNT, 2013, p.15).
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Figura 1 Tempo de reposicdo dos componentes ferroviadrios
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Fonte: CNT, 2013, p. 15

A Confederagcdo Nacional dos Transportes define que a principal vantagem deste
modal esta no transporte de uma grande quantidade de carga por uma longa distancia (CNT,
2013, p. 16). Se comparado com o modal rodoviario, este modal apresenta uma maior
vantagem a medida que cresce a distancia, conforme representa o Grafico 2, a qual considera

como vantagem unicamente o valor do frete.

Grafico 2 Competigdo modal no transporte de carga segundo a distancia percorrida e peso de
carga
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Fonte: CNT, 2013, p. 16

Observando a figura acima é possivel perceber que a partir de 27 toneladas o
transporte ferroviario apresenta-se competitivo para qualquer distancia e a medida que cresce
a distdncia ou a quantidade a vantagem aumenta. Para cargas acima de 40 toneladas o

transporte ferroviario é o mais vantajoso independente da distancia.

Tratando de pontos negativos, Pereira (2013, p. 79) considera a irregularidade do
tempo de viagem consequéncia do tempo para a formagdo da composicdo e tempo
despendido no transbordo. A baixa flexibilidade também é um ponto significativo, ja que as

rotas sdo fixadas pelas vias permanentes.
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2.1.5 MODAL RODOVIARIO

Pereira (2013, p.44) considera o modal rodovidrio “fundamental para que a
multimodalidade aconteg¢a”. Uma causa disso é a flexibilidade do modal, tanto em relagdo a
acesso, quanto ao tipo de carga transportada. O mesmo autor considera este o modal mais
flexivel em relagdo a qualquer um outro, o que permite o famoso transporte porta-a-porta.
Segundo Ferreira (2008) o modal rodoviario é adequado para curtas e médias distancias e

possui a vantagem do facil acesso as cargas.

Pereira (2013, p.44) aponta como pontos negativos deste modal a baixa capacidade de
carga em relacdo ao ferroviario e aquavidrio. Este fato é reforcado por Ballou (2006, p. 154)

que considera como caracteristica das cargas rodoviarias ter o porte menor.

Ainda como ponto negativo tem-se consequéncia da infraestrutura precaria e falta de

manutencdo dos veiculos, com o aumento de custos com a operagdo.

A seguranca também é um fato a ser analisado com cuidado, tanto do veiculo quanto
da carga, devido ao fato de ser um modal bastante suscetivel a acidentes e roubos. Por ultimo,
vem o ponto de vista ambiental, Pereira (2013, p.44) observa que considerando a capacidade

de carga e distancias percorridas é um modal mais poluidor que os demais.

2.1.6 COMPARACAO ENTRE OS MODAIS

Ballou (2006, p.158) apresenta uma comparagdo entre os cinco modais bdsicos em
relacdo a alguns aspectos de desempenho operacional e custos. A comparagdo é apresentada
na Tabela 1, nela o autor presume que o servico esteja disponivel.

Tabela 1 Classificagdo relativa de modais de transporte por custo e caracteristica de
desempenho operacional

Caracteristicas de Desempenho

Modal de Custo’ Tempo Médio de Variabilidade do Tempo de Perdas e Danos
Transporte 1 = maior Entrega2 Entrega 1 =menor
1 = Mais Réapido Absoluta Percentual®
1=menor 1=menor
Ferrovidrio 3 3 4 3 5
Rodoviario 2 2 3 2 4
Aquaviario 5 5 5 4 2
Dutovidrio 4 4 2 1 1
Aerovidrio 1 1 1 5 3

Fonte: Ballou, 2006, p. 158
Notas:
! Custo por tonelada-milha.
*Velocidade porta-a-porta
3Taxa de variagdo absoluta do tempo de entrega em relagdo ao tempo médio de entrega
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Algumas consideracdes podem ser feitas sobre tal comparacdao. Quanto ao custo, o
modal aquaviario apresenta o menor custo por tonelada-milha, seguido do dutovidrio. Em

relacdo ao tempo de entrega, como ja comentado é indiscutivel a rapidez do modal aéreo.

Tratando-se da variabilidade do tempo de entrega é interessante notar que o modal
aeroviario apresenta a menor variabilidade absoluta, no entanto a maior variabilidade

percentual. O baixo tempo de entrega pode ser uma explicacdo para tal acontecimento.

Por dltimo, em relacdo a perdas e danos, o modal dutoviario apresenta a melhor

condicdo segundo o autor, enquanto o ferroviario o pior.

Outra comparacdo é realizada por Martins (2009, p. 29), que compara os cinco modais
em relacdo a velocidade, disponibilidade, capacidade e frequéncia, a comparagio é

apresentada na Tabela 2.

Tabela 2 Caracteristicas operacionais relativas por modal de transporte

Caracteristicas Ferroviario Rodoviario Aquaviario Dutoviario Aéreo
Velocidade 3 2 4 5 1
Disponibilidade 2 1 4 5 3
Confiabilidade 3 2 4 1 5
Capacidade 2 3 1 5 4
Frequéncia 4 2 5 1 3
Total 14 10 18 17 16

A menor pontuagdo indica a melhor classificagdo.
Fonte: Martins, 2009, p. 29

Nesta metodologia o nimero 1 indica a melhor classificagdo. Sendo assim, como ja
visto o aéreo é considerado o mais rapido dos transportes e o dutoviario o mais lento, porém,
como ja mencionado ndo sofre interrup¢des. O fato de ser continuo também influi na
confiabilidade, assim, o dutoviario é visto como o mais confidvel enquanto o aéreo o menos
confidvel. Em relagdo a capacidade, o aquavidrio aparece como o de maior e o dutoviario de
menor. Por dltimo em relagdo a frequéncia as posi¢cdes se invertem, sendo o dutoviario de

maior frequéncia e o aquaviario menor.

2.2 CLASSIFICACAO DAS CARGAS

As cargas transportadas podem ser classificadas em diversas categorias, chamadas
naturezas da carga. No Quadro 1 é apresentada a classificacdo juntamente com as defini¢cGes

de cada uma.
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CLASSIFICACAO DEFINICAO SUBCLASSIFICACOES DEFINICAO EXEMPLOS
Inclui os volumes .
.. Sacarias,
acondicionados sob .
Solta . " fardos, caixas
dimensdes e formas de panelio
diversas. pap ’
Carga embarcada e E uma carga constituida
transportada com de materiais (embalados
CARGA GERAL acondicionamento com ou ndo) arranjados e
marca de identificagdo e acondicionados de modo .
. . L Container,
contagem de unidades. Unitizada a possibilitar a
. o paletes.
movimentagdo e
armazenagem por meios
mecanizados como uma
Unica unidade
Carga embarcada e L. Petréleo,
Liquido -
transportada sem gases.
CARGA A acondicionamento, sem
GRANEL marca de identificagdo e - Graos,
Sélido - I
sem contagem de minérios.
unidades
Carga que necessita ser
refrigerada ou Frutas
CARGA congelada para i i frescas,
FRIGORIFICADA | conservar as qualidades carnes,
essenciais do produto laticinios.
durante o transporte.
Explosivos,
. gases,

C tud oo
cna | Gmuesmie | |
PERIGOSA L P inflamaveis,

provocar acidentes. .
sélidos
inflamaveis.
Corresponde ao
carregamento formado
por conglomerados
homogéneos de
mercadorias, de carga Bobinas,
NEOGRANEL ge.ralxl, sem i i veiculos,
acondicionamento fardos de
especifico, cujo volume celulose.
ou quantidade
possibilita o transporte
em lotes, em um Unico
embarque.

Fonte: Adaptado de FIESP, 2013

Cada tipo de carga tem suas peculiaridades, por exemplo, a carga frigorificada que

necessita de condicdo refrigerada para transporte, pode-se citar também as cargas perigosas

necessitam de certos cuidados. Porém, estes sdo apenas exemplos, hd uma infinidade de

aspectos relevantes a serem considerados, particulares do tipo da carga ou mesmo de cada

produto, pois o tratamento pode mudar mesmo dentro de uma mesma categoria.
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2.3 CABOTAGEM

Segundo Fonseca (2012, p. 8) “o termo cabotagem é utilizado ha séculos sendo
encontrado em diversos idiomas em suas variacées”. No Brasil a navegacdo de cabotagem é
definida pela a Lei 10.893/04, “sendo a navegacdo realizada entre portos brasileiros, utilizando

exclusivamente a via maritima ou a via maritima e as vias interiores” (BRASIL, 2004).

Segundo Fonseca (2012, p. 9) em alguns paises o termo cabotagem é ainda utilizado
para outros modais, quando a circulagdo ocorre totalmente dentro do pais, como no
aeroviario e rodoviario. Deixa-se claro entdo, que neste trabalho se utiliza o termo cabotagem

unicamente para o transporte aquaviario.

Alguns autores consideram existir a cabotagem de longo curso, que é aquela que
ultrapassa as barreiras de um pais, porém na mesma costa. Exemplifica-se com alguns paises
da Europa, ou mesmo, a chamada cabotagem de longo curso entre Brasil e Argentina. Neste

trabalho foca-se nos aspectos da cabotagem pura, na costa de um Unico pais.

2.3.1 A CABOTAGEM NA HISTORIA

Segundo CNT (2013, p. 16) “o desenvolvimento da navegacdo de cabotagem no Brasil
tem uma forte relagdo com a histéria do pais”. Inicialmente, apds a independéncia do Brasil, a
navegacdo cresceu se apoiando apenas nas demandas de mercado, foi devido a necessidade
de circular informa¢do que o Governo Imperial implantou algumas linhas regulares de

cabotagem (CNT, 2013, p. 16).

De acordo com Nakamura (2010, p. 34) a cabotagem foi o principal transporte de carga
a granel até o ano de 1930, quando o modal rodoviario passou a ser largamente investido e o
transporte aquaviario comegou a perder espaco. Ja a partir de 1947, foram observados alguns
incentivos a renovacdo da frota mercante, como o Plano Salte, o Projeto de Reaparalhamento

da Frota de Cabotagem Nacional e o Plano de Metas do Governo Kubitschek (CNT, 2013, p.17).

Assim as décadas seguintes poderiam ser um marco para a navegacao brasileira,
porém, “o Golpe Militar de 1964 cancelou muitas a¢des e programas publicos e o setor de
navegacdo passou a ser tratado com uma visdo mais privatista, [...] assim, os avangos foram
restritos a casos pontuais” (FONSECA, 2012, p. 37). Durante o periodo de processo
inflacionario na década de 1970, os custos da industria naval no Brasil cresceram e, por
consequéncia, a ineficiéncia do setor portudrio. Desta forma uma grande parte da carga, antes

transportada por cabotagem, passou a ser transportada pelo modal rodoviario.
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A década de 1990 foi marcada para a navegacdo pelas mudangas na infraestrutura
portudria, que beneficiou o setor de transporte por cabotagem. (NAKAMURA, 2010, p. 34)
Destacam-se dentre estas mudancas: a Lei de Modernizacdao dos Portos — lei 8.630 de 1993, a
Regulamentacdo para o transporte por cabotagem — lei 9.432 de 1997 e a Lei do Operador de

Transporte Multimodal — OTM — lei 9.611 de 1998.

O século XXI proporciona um novo cendrio governamental em relacdo a
macroeconomia, cendrio este, mais favoravel a navegacdo por cabotagem. Ja no inicio do
século foi criada a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ, além disso, os

investimentos na navegacdo mercante e na industria naval aumentaram (CNT, 2013, p. 19).

Apds um periodo de esquecimento, a navegacdo por cabotagem vem sendo
impulsionada principalmente pelas seguintes acdes governamentais: Politica de
Desenvolvimento Produtivo do Ministério da Industria, Desenvolvimento e Comércio Exterior,
Programa de Aceleragdo do Crescimento — PAC1 e PAC2 e o Plano Nacional de Logistica e

Transportes - PNLT.

Na Politica de Desenvolvimento Produtivo do Ministério da Industria, Desenvolvimento
e Comércio Exterior, a cabotagem, juntamente com a industria naval é considerada area de
atuacdo estratégica. Segundo Relatdrio de Gestdo de 2007 a 2010 publicado pelo Ministério de
Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior foi alocado investimento de 20.857 milhdes
de reais a cabotagem e industria naval (Brasil, s.d., p. 17). O objetivo desta medida é
“fortalecer a industria naval a partir das encomendas do segmento off-shore e de demandas da

armacao nacional, especialmente para cabotagem” (BRASIL, 2009, p.2).

O Programa de Aceleragao do Crescimento — PAC foi criado em 2007 e visa contribuir
com o crescimento sustentdvel das areas: social, urbana, logistica e energética do pais, através
da execucdo de grandes obras de infraestrutura. Dentre os projetos alguns atuam em hidrovias

e terminais portuarios, o que influencia no desenvolvimento da cabotagem (BRASIL, s.d.).

O PNLT “representa o marco inicial da retomada do planejamento setorial estratégico,
em carater continuo e dindmico” (BRASIL, 2012a, p.1). Dentre as caracteristicas da politica
setorial de transportes, instituida pelo plano referido, estd “o incentivo a utilizacdo da

cabotagem no transporte de cargas de longa distancia” (BRASIL, 2012a, p.22).

Apesar das agdes impulsionadoras citadas anteriormente, a navegacdo por cabotagem

ainda sofre consequéncias do periodo de fragilidade, tal fendbmeno pode ser percebido pela
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reduzida taxa de crescimento do total transportado pelo setor através dos anos, como pode

ser observado no Grafico 3.

Grafico 3 Cargas movimentadas na navegacdo de cabotagem por natureza de carga (em
milhdes de toneladas)
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Fonte: CNT, 2013a, p. 20.

2.3.2  POLITICA MARITIMA E O PROTECIONISMO

Define-se politica maritima como:

Um conjunto de agdes econOmicas, legais e administrativas pelo qual o Estado
influencia a posi¢do da sua frota mercante nos mercados nacional e internacional de
fretes. As agOes ditas econ6micas sdo aquelas que agem nas atividades comerciais
das empresas participantes do mercado de navegagao, enquanto as agGes de ordem
legal ou administrativa sdo aquelas que procuram regular e regulamentar o mercado
interno de navegagdo. (FILHO, 2011, p. 602 appud FADDA, 2007, CHRZANOWSKI,
1985)

Visto que as macros diretrizes instituidas na politica maritima tem grande influéncia
nos demais setores econdmicos nacionais, deve ser incumbéncia do governo central institui-
las. Ja as diretrizes estratégicas e operacionais sdo aplicadas pela Marinha Mercante, que
segundo Fadda (2007, p.4) é um setor estratégico que visa “garantir o escoamento do
comércio exterior do pais, contribuir para o equilibrio da balanca de servicos e melhorar a

competitividade das exportacdes”.

Existe também a ANTAQ — Agencia Nacional de Transportes Aquaviarios, que “como
autoridade administrativa independente, desempenha a funcao de entidade reguladora e

fiscalizadora das atividades portudrias e de transporte aquaviario” (MOREIRA, 2011, p. 3).

Além de medidas estratégicas nacionais é necessario estabelecer diretrizes

internacionais conhecidas como medidas de protecionismo. De acordo com Moreira (2011,
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p.12) a prote¢do aos segmentos nacionais da competicdo internacional pode ser feita por meio

da aplicagdo de politicas de subsidios e de reservas de mercado.

O Brasil ja passou por distintos niveis de protecionismo e incentivo. Barbosa (2009, p.
30) descreve que antes da Constituicdo de 1988 o Brasil possuia uma legislagdo bastante
protecionista “com reserva de mercado e de cargas, transporte internacional baseado em
conferencia de fretes, controladas pelo governo, subsidios e o destino da marinha mercante ja

IM

vinculado ao da construcdo nava

A situacdo de extremo protecionismo mudou na década de 1990 com o fim das
conferencias de frete e a abertura de mercado. A Constituicdo assegurou as empresas
brasileiras a navegacdo de cabotagem tanto de passageiros quanto de cargas, com excecao de
necessidade publica. Em 1995 a Emenda n? 06 mudou o conceito de empresa brasileira, sendo
dominada assim qualquer empresa com sede e administracdo no pais, independente da
origem do seu capital. No mesmo ano a Emenda n2 07 proporcionou certa estabilidade as
empresas brasileiras ao impor a navegacao interior e de cabotagem permaneceriam exclusivas

as empresas brasileiras até que se editasse a Lei (BARBOSA, 2009, p.30).

A reserva de bandeira foi entdo assegurada em 1997 pela Lei n2 9.432, na ocasido foi
regulamentada que a movimentacdo de cargas por meio da navegacdo de cabotagem
maritima e fluvial, bem como a navegacdo de apoio maritimo e de apoio portuario, é de
exclusividade de Empresas Brasileiras de Navegacao — EBNs. Esta lei, no entanto, ndo manteve
a protecdo ao transporte de passageiros, motivo pelo qual tem-se uma grande movimentacgao

de navios de passageiros estrangeiros na costa brasileira.

Além da protecdo a bandeira, existe atualmente outro mecanismo de defesa e
incentivo que se refere ao Fundo da Marinha Mercante — FMM. Até o ano de 2011 era feito
um depdsito de RS 0,75 para cada RS 1,00 depositado na conta vinculada que o armador

possui no FMM (FILHO, 2011, p. 605).

O FMM, constituido em 1958 e administrado pelo Ministério dos Transportes, tem “a
missdo de prover recursos financeiros a serem aplicados, exclusivamente no desenvolvimento,

ampliacdo e renovacdo da frota mercante” (BRASIL, 2006, p.12).

O Adicional de Frete para a Renovag¢ao da Marinha Mercante — AFRMM constitui a
principal fonte do FMM. As aliquotas cobradas dependem do tipo de navegacdo. Para longo

curso corresponde a 25% do frete, para cabotagem é de 10% e para fluvial e lacustre, quando
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do transporte de granéis liquidos nas regides Norte e Nordeste, é de 40%. Tais aliquotas sdo

definidas na Lei 2 10.893 (BRASIL, 2004).

2.3.3  ESTRUTURA DE MERCADO

De grande significdncia para a escolha pelo transporte de cabotagem é o

conhecimento do cenario em que se encontra tal modal.

Em relacdo a politica de protecdo a navegacdo de cabotagem no Brasil, o transporte
por cabotagem é exclusivo para Empresas Brasileiras de Navegacdo — EBNs com o uso de
navios de bandeira brasileira e com tripulagcdo brasileira ou navios estrangeiros afretados,

porém com tripulacdo brasileira (CNT, 2013, p. 22).

Em pesquisa a literatura encontraram-se dados divergentes quanto ao numero de
EBNs. CNT (2013, p.22) considera que existem “14 empresas associadas ao Sindicato Nacional
das Empresas de Navegacdo Maritima — Syndarma habilitadas a realizacdo da navegacdo de

cabotagem” mostradas no Quadro 2.

Quadro 2 Empresas de Navegacdo de Cabotagem

Empresa de navegacdo de cabotagem

Alianga Navegacado e Logistica NorsulMax Navegagdo S.A.
Companhia de Navegagdo Norsul Locar Guindastes e Transportes Intermodais

Companbhia Libra de Navegagdo LOG-IN — Logistica Intermodal S.A.
Empresa de Navegacdo Elcano S.A. Lyra Navegagdo Maritima Ltda.

NTL Navegacdo e Logistica S.A. Tranship Transportes Maritimos Ltda.

Pancoast Navegacdo Ltda. Vessel Log — Cia Bras. de Nav. e Logistica S.A.

Flumar Transp. Quim. Gases Ltda. Mercosul Line Navegagdo e Logistica S.A.

Fonte: CNT, 2013, p.22.
Ja segundo a ANTAQ (2013, p. 5) o nimero é de 42 EBNs, apresentadas no Quadro 3.
Porém existem empresas que atuam no transporte de diferentes naturezas de carga e sdo
contabilizadas mais de uma vez. Subtraindo as vezes em que a mesma empresa é contada, o

numero de EBNs cai para 37, ainda assim, acima do dado da CNT (2013).
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Quadro 3 Estrutura de mercado da cabotagem brasileira: EBN, quantidade de embarcacgdes,
tipo de embarcacgdes, natureza da carga e TPB disponivel — dez 2012

Natureza da Numero de Empresas Brasileiras de Numero de . " TPB
~ - Tipo das embarcagdes . P
Carga empresas Navegacgao (EBN) embarcagées disponivel
Norsul, Norsulmax, Elcano, Graneleiro
Granel sélido 7 H.Dantas, Lyra, Pancoast, 15 Cargueiro 701.093
Libra Multi-Propésito
Petroleiro
Gases liquefeito
.. Petrobras, T tro, e
Granel Liquido 5 etrobras, Transpetro 49 Tanque quimico 1.602.017
Elcano, Flumar, Agemar .
Navio cisterna
Outras
Alianga, NTL, Vessel-Log,
AGS, Alfamares, Atalaia,
Burra Leiteira, Norsul, .
. K Cargueiro
Graninter, Guinmar, In Y
Carga Geral Company, Jaqueline, Locar. Porta-Contéiner Balsa, Barcaga
8 25 pany, -aq . ’ ! 87 Bote, Flutuante, Lancha 502.644
Solta Marforte, Martin Leme, MS,
) Rebocador/Empurrador
Paolo, Garabuggio, Rabo de Ro-Ro. Outras
Peixe, Radiance, Sela Gineta, !
Superpesa, Tranship, Zemax,
Agemar
Carg? fiferal 5 Allang.a, NTL, VesseITLog, 15 Porta-Contéiner, Cargueiro 442,516
Conteinirizada Log-in, Mercosul Line

Fonte: ANTAQ, 2013, p.7.

Ainda em relacdo aos dados de frota, tem-se o porte bruto. Tal medida significa o peso

total que um navio pode embarcar, considerando além da carga e da tripulagdo e tudo o mais

necessario para a locomocdo e para a tripulagdo. A medida mais comum para porte bruto é

TPB - Tonelagem de Porte Bruto. Segundo dados do Quadro 3 a frota brasileira soma cerca de

3,24 milhGes de TPB. Ja a CNT (2013, p.22) apresenta o dado de 2,88 milhdes de TPB. No

Grafico 4 tem-se o Porte Bruto dos principais tipos de embarcacdes e no Grafico 5 para as

principais empresas.

Grafico 4 TPB dos principais tipos de embarcag¢des (x1000)
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E possivel perceber no Grafico 5 acima a predominancia do transporte de petréleo e

derivados por cabotagem através do porte bruto deste tipo de embarcacdo, a quantidade

deste é mais que o dobro do segundo maior tipo, navios cargueiros.

Grafico 5 TPB das principais empresas (x1000)
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Fonte: ANTAQ, 2013, p.8
A predominancia do transporte de petrdleo e derivados é confirmada também pela

participacdo de TPB das empresas, onde a Petrobras, juntamente com a Transpetro,
representa mais de 50% da quantidade de TPB das principais empresas consideradas pela

Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario.

O Gréfico 6 ainda reforga o grande desequilibrio em relagdo aos tipos de mercadorias
transportadas, como ja evidenciado pelo porte bruto das embarcagdes. Em 2012, 77,2% do

volume total transportado por cabotagem foi combustiveis, 6leos minerais e produtos. Na

outra extremidade estdo os produtos siderudrgicos com 0,2%.
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Grafico 6 Percentual do volume de cargas transportado na navegac¢do de cabotagem, por
grupo de mercadorias.
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Fonte: CNT, 2013a, p. 21.

Ainda para conhecimento da estrutura de mercado nacional é relevante conhecer os
portos pertencentes ao sistema. Tal sistema é composto por 29 portos, apresentados na Figura

2, esta informacdo é também importante para reconhecimento das rotas.
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Figura 2 Portos de navegacdo de cabotagem
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E possivel notar na Figura 2 a cobertura oferecida pelos portos. Uma grande area do
pais pode ser atendida a uma distancia razoavel, porém para que esta cobertura seja eficiente

é necessario ter um nimero razodvel de rotas frequentes, o que atualmente n3o existe.

Algumas rotas sdo destacadas pela ANTAQ referente a participacdo na tonelagem de

2010 a 2012. Tais rotas sdo mostradas no Quadro 4.
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Quadro 4 Grupos de mercadoria e rotas selecionadas por participacdo na tonelagem — 2010 a

2012
Grupo de Part. Do GM
Natureza da . . . Part. Da Rota
Mercadorias na natureza Origem Destino
Carga no GM (%)
(GM) da carga (%)
Celulose 32,8 TUP Belmonte TUP Portocel 93,1
Carga Geral Solta - —
Madeira 66,6 TUP Fibria TUP Portocel 99,5
TUP Omnia TUP Alumar 25,8
TUP Porto
. TUP Alumar 28,5
Bauxita 85,0 Trombetas
TUP Porto .
Vila do Conde 44,5
Trombetas
Granel Sélido TUP Ponta de
Minério de Ferro 5,8 Ubu/TUP Praia TUP Usiminas 77,5
Mole/Vitéria
Areia Branca Paranagua 18,5
Sal 5,6 Areia Branca Santos 54,5
Areia Branca TUP Portocel 14,1
Bacia Petrolifera TUP Almirante 583
de Campos Barroso ’
. , TUP Almirante
Bacia Petrolifera o
Maximiniano da 14,6
de Campos
Fonseca
Bacia Petrolifera TUP Almirante 59
o de Campos Tamandaré ’
Combustiveis e - -
J . . 96,0 Bacia Petrolifera TUP Madre de
Oleos Minerais 4,3
de Campos Deus
G | Liquid Bacia Petrolifera TUP Sdo Francisco 66
ranel Liquido ,
q de Campos do Sul
L TUP Madre de
TUP Carmopolis 2,1
Deus
L TUP Almirante
Vitoria 6,2
Barroso
Maceid Imbituba 5,7
Maceid Santos 13,6
Soda Caustica 1,0% Maceid Vitéria 12,4
Aratu/TUP Dow
Santos 34,6
Aratu
Santos Suape 4,1
TUP Chibat3o/
Santos o 6,8
SuperTerminais
Santos TUP Pecém 2,2
Rio Grande Salvador 2,8
Carga Geral Contéineres 925 Rio Grande Suape 4,8
Conteinirizada Cheios ’ Manaus Santos 8,1
TUP Chibatdo/
Suape o 52
SuperTerminais
Paranagua Suape 2,0
Itaguai (Sepetiba) Suape 2,3
TUP Pecém TUP Chibatao 2,2

Fonte: ANTAQ, 2013, p.14.
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Para as rotas acima é apresentada no Quadro 5 a evolugdo do frete basico médio de
2010 a 2012. De 2011 para 2012 50% das rotas sofreram diminui¢do de frete, com média da
diferenca de 9,85 R$/1000ton*km (reais por mil toneladas transportadas em um quilémetro),
ja a outra metade sofreu em média um aumento de 7,62 RS/(1000ton*km). Em geral,
considerando aumentos e diminuicdes, o frete diminuiu de 2011 para 2012, isso significa, que
0s aumentos em algumas rotas foram compensadas e ultrapassadas pela diminuicao em

outras, resultando em uma média de diminui¢do do frete de cerca de 2,00 R$/(1000ton*km).

Quadro 5 Evolugdo do frete basico - R$/(1.000ton *km) — 2010 a 2012

Natureza da Grupo dc.e Part. Do GM ) )
Carga Mercadorias na natureza Origem Destino 2010 2011 2012
(GM) da carga (%)
Carga Geral Celulose 32,8 TUP Belmonte TUP Portocel 67,31 60,60 42,44
Solta Madeira 66,6 TUP Fibria TUP Portocel 65,56 95,38 109,18
TUP Omnia TUP Alumar 11,30 12,90 14,68
TUP Porto
Bauxita 85,0 Trombetas TUP Alumar 13,12 13,50 15,71
TUP Porto Vila do Conde 16,64 | 17,72 | 16,58
Trombetas
Granel Sdlido Minério de TUP Ponta de
5,8 Ubu/TUP Praia TUP Usiminas 30,22 22,75 23,87
Ferro o
Mole/Vitéria
Areia Branca Paranagua 12,91 12,01 15,07
Sal 5,6 Areia Branca Santos 10,37 9,51 7,45
Areia Branca TUP Portocel 18,93 16,27 18,45
Bacia Petrolifera | 1o p\mirante Barroso | 7,58 | 5,14 9,45
de Campos
. , TUP Almirante
Bacia Petrolifera Maximiniano da 14,11 | 57,05 | 3,99
de Campos
Fonseca
Combustiveis Bacia Petrolifera TUP Almirante
e Oleos 96,0 de Campos Tamandaré 1812 1 13,81 12,50
Minerais Bacia Petrolifera TUP Madre de Deus 721 5,46 3.70
Granel Liquido d.e Campc')s = -
Bacia Petrolifera TUP S&o Francisco do 8,40 5891 2575
de Campos Sul
TUP Carmopolis TUP Madre de Deus 22,28 25,96 21,04
Vitéria TUP Almirante Barroso 8,38 6,43 3,55
Maceid Imbituba 30,20 27,35 29,39
Maceid Santos 61,84 40,08 50,39
Soda Cdustica 1,0% Maceid Vitéria 49,37 51,02 62,05
Arat“ﬂ;i Dow Santos 2433 | 29,02 | 32,83
Santos Suape 45,91 37,98 61,36
Santos TUP Chibatdo/ 31,02 | 3813 | 33,59
SuperTerminais
Santos TUP Pecém 28,64 50,83 44,05
Rio Grande Salvador 28,44 27,38 23,81
Carga Geral Contéineres 925 Rio Grande Suape 32,75 25,81 24,29
Conteinirizada Cheios ! Manaus Santos 39,22 36,50 40,07
Suape TUP Chibatdo/ 40,95 | 5834 | 52,28
SuperTerminais
Paranagua Suape 49,63 52,59 56,53
Itaguai (Sepetiba) Suape 16,44 18,92 46,68
TUP Pecém TUP Chibatdo 40,31 50,34 43,02

Fonte: ANTAQ, 2013, p.15.
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2.3.4  ASVANTAGENS DA NAVEGAGAO POR CABOTAGEM NO BRASIL

Quando se fala em vantagem do transporte por cabotagem no Brasil € comum se
pensar na condi¢cdo geografica, ja que segundo Filho e Gongalves (2011, p. 2), o pais apresenta
uma costa de aproximadamente 8.000 km e as principais cidades, polos industriais e centros
consumidores concentram-se no litoral ou proximo a ele, trazendo entdo uma grande

potencialidade ao transporte por cabotagem.

Entretanto, CNT (2013, p. 27), considera que os beneficios da navegacdo por
cabotagem ndo se restringem aos geograficos e enumera entre os pontos positivos a grande
capacidade de carregamento, o menor consumo de combustivel por tonelada transportada, o
reduzido registro de acidentes, o menor custo por tonelada-quildometro, o menor custo e
seguro e a menor emissdao de poluentes. Outra consideracdo feita é que a maior parte dos
beneficios esta relacionada aos ganhos de escala da operagado, ou seja, a grande capacidade de

movimentag¢do, como ilustra a Figura 3.

Figura 3 Capacidade de carga - comparagdo entre modais

1 embarcagao 12 vagoes 143 carretas
5.000 toneladas 70 toneladas (cada) 35 toneladas (cada)

sRsPsw ﬂj g: EI

Fonte: CNT, 2013a, p. 28.

2.3.5 ASDESVANTAGENS DA NAVEGAGAO POR CABOTAGEM NO BRASIL

Para Thomas (2005 apud FACHINELLO; NASCIMENTO, 2008, p. 974) entre as principais
desvantagens da cabotagem, frente a outras modalidades de transporte, estdo a baixa

regularidade, o tempo de viagem e a pouca flexibilidade existente.

A maior parte das desvantagens do setor é causada por entraves existentes, mesmo no

atual cenario de crescimento da cabotagem, tais como:

[..] baixa produtividade nos portos, comparado a outros paises; elevados
percentuais de encargos sociais; falta do servico de carga fracionada;
burocracia publica e caréncia de navios e de contéineres de para

cabotagem. (FACHINELLO; NASCIMENTO, 2008, p. 974).
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Ja a Confederacdo Nacional dos Transportes - CNT (2013a, p. 82) aborda os seguintes
entraves: burocracia, infraestrutura, integracdo modal, praticagem, custo da tripulacao,

financiamento e renovacgao da frota naval e tributos.

De forma mais especifica sdo apresentados na Tabela 3 os principais problemas do
segmento classificados pela gravidade, dados obtidos por pesquisa da Confederacdao Nacional

dos Transportes sobre a cabotagem.

Tabela 3 Principais Problemas da Cabotagem pelos Usuarios

PORCENTAGENS
PRINCIPAIS PROBLEMAS Muito Pouco
Moderado NS/NR*

Grave Grave
Infraestrutura portudria deficiente 79,3 9,8 7,6 3,3
Acessos terrestres aos portos deficientes 63,0 19,6 13,0 4,3
Auséncia de manutengdo dos canais de acesso e dos bergos 63,0 14,1 7,6 15,2
Tarifa elevada 56,5 30,4 12,0 1,1
Baixa oferta de navios 55,4 22,8 20,7 1,1
Excesso de burocracia 53,3 30,4 13,0 3,3
Caréncia de linhas regulares 52,2 34,8 12,0 1,1
Demora no transito de cargas 48,9 35,9 15,2 0,0
Politica de combustiveis 47,8 29,3 9,8 13,0
Tratamento equivalente ao do comércio exterior 42,4 32,6 9,8 15,2
Distancia até os portos/terminais 29,3 40,2 29,3 1,1

! N3o Sabe ou ndo Respondeu
Fonte: CNT, 2013b, p.7

Nota-se que o problema de maior gravidade considerado é o de infraestrutura
portuaria deficiente, seguido de acessos terrestres aos portos deficientes, sendo também um
problema de infraestrutura. J4 o problema considerado com menor percentual de gravidade
maxima é o de distancia até os terminais, sendo possivel inferir entdo que a qualidade dos

portos existentes é mais relevante do que a implantag¢do de novos terminais.

2.3.6  AVALIAGAO DO NIVEL DE SERVIGO DO TRANSPORTE POR CABOTAGEM

De acordo com pesquisa realizada pela Confederagao Nacional dos Transportes sobre
o nivel de servico da cabotagem no Brasil com 92 empresas que utilizam a cabotagem para o
transporte de seus produtos, “o desempenho/nivel de servigo é considerado bom para 66,3%
dos entrevistados e regular por 30,4%; o tempo de operacdo e liberacdo das cargas é

considerado adequado por 51,1% das empresas e lento para 34,8%" (CNT, 2013).
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Ainda, segundo a mesma pesquisa, as condi¢des para ampliacdo da utilizacdo do
transporte por cabotagem sdao mostradas na Tabela 4, tal questdao foi realizada de forma

multipla escolha, na qual os entrevistados poderiam escolher trés opcdes dentre as existentes.

Tabela 4 Condi¢des para a ampliacdo da utilizacdo do transporte de cabotagem

CONDIGOES PARA AMPLIAR O SERVIGCO ENTREVISTADOS PERCENTUAL
Menor custo do frete 72 78,3
Maior confiabilidade dos prazos 49 53,3
Melhor comunicagdo/informagdo sobre a carga 26 28,3
Maior nivel de seguranca da carga 20 21,7
Maior frequéncia das linhas 11 12,0
Maior oferta de servigos complementares 10 10,9
Menor nivel de avarias 9 9,8
Melhora na armazenagem da carga 8 8,7
Rede de agéncias mais amplas 3 3,3

Fonte: CNT, 2013b, p.6

2.4  TERMINAIS MARITIMOS

Quanto aos terminais, fator fundamental no transporte maritimo, tem-se também

algumas classificagses.

Primeiramente, existem portos ditos organizados e nao organizados. O porto
organizado é definido como “o construido e aparelhado para atender as necessidades da
navegacdo, da movimentacdo de passageiros ou da movimentagdo e armazenagem de
mercadorias, concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego e operagdes portudrias estejam
sob a jurisdicdo de uma autoridade portuaria” (MOREIRA, 2010, p.3). Por consequéncia, os

portos que ndo possuem tais caracteristicas sdo denominados ndo organizados.

De acordo com Aragdo (2009, p. 53) os terminais fora da area do porto organizado nao
tem por obrigacdo o uso da m3o de obra do Orgdo Gestor de M3o de Obra — OGMO nas
operagles portuarias. Além disso, tais portos isentam-se de pagar taxas, tarifas, contribuicoes

e adicionais portuarios.

Ha ainda a classificacdo pelo tipo de exploracdo, nesta os portos podem incluir-se em
trés categorias. A exploracdo pode ser realizada diretamente pelo poder publico, seja
municipal, estadual ou nacional. Ou por terceiros através de arrendamento e ainda por

terceiros mediante autorizagdo dos ministérios competentes (ARAGAO, 2009, p. 53).

Os diferentes tipos de combinac¢des das classificagbes de terminais sdo mostradas no

Quadro 6.
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Quadro 6 Exploragdo Portuaria

Tipo de N Tipo de .

. Localizacdo Uso Tipo de Carga
Terminal ¢ Operador P &
. Dentro da a d t S _ .
Publico entro da ar'ea © porto Publico Publico De terceiros

organizado
- Dentro da area do porto . Privativo de uso L.
Publico . P Privado . Propria
organizado exclusivo
Sy Dentro da 4rea do porto . - . De terceiros
Publico . P Privado Privativo de uso misto , I .
organizado ou prépria
Fora da area do porto De terceiros
Privado . P Privado Privativo de uso misto , I .
organizado ou prépria
. Fora da area do porto . Privativo de uso L.
Privado . P Privado . . Propria
organizado exclusivo / Privado

Fonte: Aragdo, 2009, p.53

O Unico caso em que toda a carga é unicamente de terceiros é quando se trata de um
terminal publico com operador publico. J4 no outro extremo para que um terminal seja do tipo
privado € necessdrio que o mesmo tenha carga prépria que justifique a existéncia de tal
terminal (ANTAQ, 2005, p.1), fato que por vezes pode impedir o crescimento da infraestrutura

portuaria.
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3 METODOLOGIA

3.1 NATUREZA DA PESQUISA

O presente trabalho faz uso de dois métodos de pesquisa. Em um primeiro momento
trabalha com a pesquisa bibliografica e em seguida com o estudo de campo. O primeiro
método é utilizado para compor a base tedrica, servindo de insumo para a elaborac¢do da

etapa pratica, que é realizada através do estudo de campo.

Segundo Fonseca (2002, p.32 apud Gerhardt e Silveira, 2009, p.37) a pesquisa
bibliografica é aquela feita a partir do levantamento de referéncias tedricas ja analisadas e
publicadas por meios escritos e eletronicos. Utilizando esta ferramenta tem-se uma visao geral
de cada um dos meios de transporte, algumas comparagdes entre eles e um levantamento

mais especifico da cabotagem juntamente com um panorama nacional do modal.

A partir dos diversos pontos levantados pela pesquisa bibliografica prop&e-se, a partir
de um estudo de campo, fazer a verificacdo de alguns fatores da comparacdao modal feita por
Ballou (2006) com o caso real. Utiliza-se o caso de um transporte realizado
predominantemente por cabotagem, para que se possa, além de verificar a teoria, discutir
brevemente o comportamento e importancia destes fatores no uso do modal. De acordo com
Gil (2008) o estudo de campo caracteriza-se por focar no aprofundamento das questdes

propostas e ndo nas caracteristicas da populagdo.

De posse das informacgdes levantadas pelo estudo de campo faz-se entdo a verificagdo
proposta, contrapondo a teoria e situacdo pratica. Neste Ultimo momento também sdo

discutidos os resultados levantados com foco na cabotagem.

3.2 ETAPAS DA PESQUISA

As principais etapas da pesquisa sdo mostradas sequenciadas na Figura 4 e descritas a

seguir.
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Figura 4 Etapas da pesquisa
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c. Identificacdo dos

modais alternativos

a cabotagem para o
caso

d. Descricdo dos

fatores analisados

i. Consideracoes
Finais

teoria.

Fonte: Elaborado pela autora

a. Pesquisa bibliografica

Em primeiro momento este trabalho adota o tipo de pesquisa bibliografica. Tal
pesquisa tem como objetivo trazer uma base para o trabalho por meio de defini¢Ges

pertinentes e uma visdo geral da cabotagem no Brasil.
b. Andlise preliminar do caso em estudo

A segunda etapa do estudo trata de uma visdao geral do caso objeto de estudo, bem
como as possibilidades de coleta de dados e de disponibilizacdo destes dados. Com a
finalidade de ndo expor as empresas envolvidas informacGes muito especificas sobre o caso
nao serao divulgadas, tal como as localizagGes de origem e destino e especificagdes detalhadas

da carga transportada. Devido a particularidade da situagdo, tais informagdes expdem

implicitamente as empresas.
c. ldentificagdo e definicdo dos modais alternativos a cabotagem para o caso

Esta etapa consiste na identificagdo dos modais concorrentes a cabotagem para o caso

em estudo e que serdo entdo comparados com este modal.

d. Descrigao dos fatores analisados
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Nesta etapa sdao descritos os dois fatores analisados no estudo e apresentadas as
consideracBes gerais de cada um. Nesta etapa também é evidenciada a importancia e

relevancia dos fatores.
e. Construcdo dos cenarios

A etapa de construcdao dos cenarios envolve a busca dos dados reais e estimados
utilizados para quantificar os parametros. Neste momento também se caracteriza cada
cenario, descrevendo inclusive o uso de algum outro modal, além do que predomina no

cendrio.
f.  Analise dos valores obtidos para os fatores

Esta é a primeira etapa dos resultados, compreende a andlise prévia dos valores
obtidos e representacdo destes através de tabelas e graficos de forma a facilitar a

compreensao.
g. Andlise da relevancia dos fatores

Neste momento a relevancia dos fatores é discutida com base nos valores obtidos e na

decisdo modal ja conhecida.
h. Elaboragdo da classifica¢do e verificacdo na teoria

Com os valores ja levantados é elaborada entdo a classificagdo dos fatores para a
cabotagem em relagdo aos outros modais, utilizando-se a mesma escala proposta pela
classificacdo tedrica, para que a comparagao entre ambas seja valida. Em caso de diferencas

entre classificagdes, as mesmas sao discutidas de forma a validar ou nao a classificagao pratica.
i. ConsideracOes Finais

Nesta etapa faz-se o fechamento de todos os objetivos propostos no trabalho,

relatam-se as dificuldades encontradas e recomendacgdes para trabalhos futuros.
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4 ESTUDO DE CAMPO

O caso em estudo trata do transporte de carga semimanufaturada do tipo neogranel
entre dois pontos do Brasil distantes em linha reta em cerca de 1100 quildmetros. A maior
parte do transporte é realizada por dois modais integrados, maritimo e rodoviario. A parcela
maritima corresponde a maior parte do transporte, sendo realizada pela modalidade de
cabotagem, ou seja, por navios brasileiros na costa brasileira, a uma distancia maritima
percorrida é de aproximadamente 620 milhas nduticas, correspondente a cerca de 1150
quilémetros. O transporte rodoviario, neste caso, serve de modal de integra¢do, percorre o
trajeto entre a origem e o porto de embarque e entre o porto de desembarque e o destino,

totalizando uma distancia percorrida de 21 quilémetros.

Existem ainda casos isolados onde o transporte é realizado pelos modais ferroviario e

rodoviario. Estes casos serviram de insumo para a formulagao dos cendrios.
Algumas premissas e informacgdes relevantes sdo apresentadas abaixo:

¢ Nomeia-se “Empresa de Navegacdao A” a empresa transportadora por cabotagem;

* Nomeia-se “Empresa B” a empresa proprietdria da carga;

e (Cada unidade de carga tem em média 25 toneladas, dado baseado em dados
historicos;

e Os navios tem capacidade de transportar 15.000 toneladas de carga por viagem e
sdo todos de bandeira brasileira;

® A demanda mensal média é de 75 mil toneladas de carga;

e Consideram-se todos os modais estudados disponiveis;

e As distancias de transporte ndo s3o as mesmas para os cendrios devido as

diferencas de rotas.

4.1 IMODAIS ALTERNATIVOS A CABOTAGEM

A escolha dos modais alternativos a cabotagem foi feita através da andlise de
compatibilidade com a situagdo. Dentre os cinco modais bdsicos, o dutovidrio nido foi
considerado viavel devido a natureza da carga ndo ser compativel com o modal. Ja o
transporte aeroviario também ndo atende a situacdo de forma concorrente, devido as
limitacdes de alto valor de frete e limitada capacidade de carga, visto que o caso em estudo

trata de cargas do tipo neogranel, que em geral possuem grandes dimensdes. Este modal é
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indicado somente para situagGes de emergéncia ou quando se justifica o alto valor de frete,

conforme ja descrito.

Determina-se entdo o transporte ferrovidrio e rodovidrio como modais alternativos a
cabotagem, pois, podem por suas caracteristicas movimentar a carga sem grande
incompatibilidade significativa encontrada na literatura que pudesse descarta-los como
concorrente. Toma-se como premissa a disponibilidade destes modais para o transporte, visto

também que os mesmos ja foram esporadicamente utilizados no caso em estudo.
4.2  DESCRICAO DOS FATORES ANALISADOS

A avaliacao de um transporte ser mais vantajoso que o outro pode ser feita em relagao
a inimeros aspectos. E muito improvavel que um transporte tenha vantagens sobre os outros
em todos os aspectos existentes, para realizar uma comparagdo transportes usualmente se
utiliza de um grupo de aspectos considerados relevantes, o que varia de autor para autor.
Conforme ja visto, Ballou (2006) considera em sua analise os fatores custo, tempo de entrega,
variabilidade no tempo de entrega e perdas e danos. Ja Martins (2009) trabalha com os fatores

velocidade, disponibilidade, confiabilidade, capacidade e frequéncia.

Foram definidos dois fatores comparativos para utilizacdo neste trabalho, pois se
optou por ndo trabalhar com um conjunto muito grande de fatores para que haja um
aprofundamento adequado de cada um. Tratar de um grupo muito grande de fatores pode
trazer uma superficialidade para a andlise. Além deste motivo, devido a falta de material na
literatura e impossibilidade de obtencdo de dados reais alguns fatores tornam-se invidveis de
serem trabalhados e poderiam trazer resultados equivocados. Dessa forma dentre os fatores
apresentados, os fatores custo e tempo de entrega foram selecionados para estudo devido a
sua relevancia e a disponibilidade de dados. Foram selecionados também a fim de verificar na
pratica a teoria de Ballou (2006) que avalia o transporte aquaviario como melhor modal em

relacdo a custo e o pior para tempo de entrega. A seguir serdo descritos estes dois fatores.
4.2.1 CusTO DO FRETE

Indiscutivelmente o custo é um fator relevante em qualquer tipo de atividade ou setor,
em um maior ou menor grau. Fachinello e Nascimento (2008, p. 969) ressaltam a importancia
do custo de transporte, considerando-o “um dos fatores relevantes na competitividade da
maioria dos produtos”. Além da importancia para a competitividade das empresas, o custo do

frete tem grande impacto na economia do pais, ja que como citado anteriormente o custo do
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transporte no Brasil representa uma parcela significativa do PIB. Visto isso, considera-se o

custo do frete um fator relevante para a comparagao entre os modais.

O custo do frete considerado neste caso inclui todo o transporte desde a origem até o
destino, dessa forma, se existe mais de um transporte os custos de fretes de cada um sdo

somados resultando no frete total da viagem.
4.2.2  TEMPO DE ENTREGA

O tempo de entrega tem forte relacdo com a velocidade, existem abordagens onde a
comparacdo é realizada pelo tempo de entrega ou pela velocidade. O tempo é condicionado
pela velocidade efetiva, que abrange além da velocidade em movimento os tempos parados e
em operacdao de carga e descarga ou ainda transbordo. Por tanto, sendo estes fatores
relacionados escolhe-se neste trabalho tratar do tempo de entrega, que sera trabalhado como
tempo médio, por abranger além da velocidade, a disponibilidade de caminho mais curto, ou

seja, as limita¢des da infraestrutura disponivel.

Como ja mencionado considera-se tempo de entrega todo o tempo transcorrido desde
a origem até o destino. Influem neste tempo, a velocidade do meio de transporte, a velocidade
de operagdes com a carga e os tempos de atraso relativos a inUmeros motivos. Como todos os
transportes ja foram utilizados, mesmo que alguns com pouca frequéncia, dados histéricos sdao
utilizados para estimar o tempo de entrega, agregando assim a varidvel tempo de atraso, a
qual se teria dificuldade de estimar. Ainda que estimado por dados histéricos, sdo feitas

verificacGes tedricas.

E desconsiderado no calculo de tempo de entrega o tempo de carga e descarga do
caminhdo, pois este tempo pode estar presente em todos os cenarios, jd que o transporte
dentro da origem e do destino é comumente realizado por caminhdo, o que significa que este
tempo estara presente em todos os cendrio. Dessa forma o tempo de entrega refere-se ao
tempo desde a mercadoria embarcada no caminhdo na origem até o caminhdo carregado

chegar ao destino.
4.3  CENARIOS
4.3.1 CENARIO A — CABOTAGEM

O Cendrio A trata da situacdo real, onde a carga é transportada por cabotagem com

transporte entre portos e origem e destino rodoviario. Os dados para o calculo dos fatores
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foram retirados de séries histéricas fornecidas pela Empresa de Navegacgdo A, pela Empresa B

e outras empresas envolvidas.

Como ja mencionado, a distancia entre os portos é de aproximadamente 1.150
quilémetros. A distancia percorrida da origem até o porto de embarque é de 10 quilometros e
do porto de desembarque até o destino é de 11 quilémetros, totalizando 21 quilémetros de
trajeto rodoviario. Assim a distancia total é de cerca de 1.200 quilémetros, considerando as

variagbes da distancia maritima.

Ainda que se tenha a participacdo do modal rodoviario, considera-se o transporte
principal deste cendrio a cabotagem. Por isso, na maioria das vezes ao longo do trabalho, cita-
se somente o termo cabotagem, estando subentendida a participacdo da intermodalidade com

o modal rodovidrio neste transporte.

Para a demanda mensal sdo necessarias cinco viagens com embarcagdes de
capacidade de 15 mil toneladas, padrdo considerado para este trabalho. Para a parcela
rodoviaria sdo necessarias 1.500 viagens de caminhdo para o trajeto da origem ao porto de

embarque e 1.500 viagens do desembarque ao destino.
A Figura 5 ilustra o processo de transporte deste cenario.

Figura 5 Processo de transporte para o Cendrio Cabotagem
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Fonte: Elaborado pela autora

4.3.1.1 CusTO DO FRETE

O custo de frete para este cendrio é composto pelo frete maritimo, pelo custo de
carregamento e descarregamento e pelo frete rodoviario, referente aos transportes de ponta,

ou seja, transporte entre a origem e destino e os portos.

O frete maritimo foi estimado com base em dados reais do caso em estudo fornecidos
pela Empresa de Navegacdo A. O frete imposto é de USS 26,50 por tonelada transportada
entre o porto de embarque e o porto de desembarque para até 800 mil toneladas no ano, a

partir dessa quantidade o frete é alterado para USS 19,00. Com a demanda mensal de 75 mil
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toneladas, no ano serdo transportadas 900 mil toneladas de carga, sendo necessario
considerar o frete reduzido. Realizando célculo de média ponderada o frete passa a ser de USS
25,67. Como os demais valores de fretes serdao dados em reais para viabilizar a comparacao
entre os mesmos é necessario converter este frete para o real. Para isso, utilizou-se a média do
délar de venda do primeiro trimestre de 2014, sendo de RS 2,3652, como resultado o frete

maritimo resulta em RS 60,71 por tonelada.

O custo de carga e descarga também foi estimado com base em dados reais do caso,
para o carregamento a taxa é de RS 23,00 por tonelada enquanto para o descarregamento fica

em RS 24,00 por tonelada.

O custo do transporte rodovidrio da origem ao porto de embarque e do porto de
embarque ao destino foi levantado através de orcamento com uma das empresas rodoviarias
que fazem este transporte, tratando-se, portanto, também de dados reais do caso em estudo.
Para o transporte da origem ao porto de destino o valor é de RS 5,64 por tonelada para os 10
quilémetros percorridos. Do porto de desembarque ao destino, sdo cobrados RS 7,00 por

tonelada transportada nos 11 quilémetros.

Levantados os custos de todos os componentes do custo total, pode-se calcula-lo

conforme a equacao seguinte:
Feap = Fpar + Cc + Cp +Frode +Fr0dd
Onde:

= F..p: Frete total para o Cendrio Cabotagem

= F, g Frete maritimo

= (¢: Custo de carregamento

= (p: Custo de descarregamento

*  Fpoq,: Frete rodoviario da origem ao porto de embarque

*  Fyoq,: Frete rodoviario do porto de desembarque ao destino

Através da equacdo dada, o frete total maritimo resulta RS 120,35 por tonelada, como

é apresentada a equacgao abaixo.

Foqp = 60,71 + 23,00 + 24,00 + 5,64 + 7,00 = 120,35
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4.3.1.2 TEMPO DE ENTREGA

O tempo de entrega para o Cenario Cabotagem inclui o tempo de carga e descarga,
tempo da viagem maritima e tempos de viagens dos trajetos rodovidrios entre origem e

destino e os portos.

O tempo de carga e descarga é estimado com base em série histérica, do ano 2013, de
21 operac¢des de navios de mesmo porte do navio considerado padrao para este caso, que
transporta 15 mil toneladas de carga. Os dados fornecidos pela Empresa de Navegacao A sao

apresentados no Anexo A e as médias referentes a estes dados na Tabela 5.

Tabela 5 Tempos de operagdo maritima (em horas)

TEMPOS MEDIOS

Tempo de carregamento 36,97
Tempo de descarregamento 67,41
Tempo de viagem 62,90

Fonte: Elaborado pela autora

O tempo de carregamento inclui além do tempo de carregamento efetivo, o tempo
entre o término do carregamento e o inicio da viagem maritima, da mesma forma, o tempo de
descarregamento inclui também o tempo entre o término da viagem e inicio da operacdo de
descarregamento, tempos estes referentes a atrasos por diversos motivos. Assim, o tempo
despendido pela parcela maritima é a soma destes trés tempos, com valores apresentados na
Tabela acima, que resulta em 6,97 dias. Tal valor possui desvio padrdo de 0,92 e coeficiente de
variagdo de 0,13, ou seja, o desvio padrdo representa 13% da média, o que é considerado

aceitavel neste trabalho.

O tempo total de entrega é ainda composto pela parcela rodovidria. O tempo entre a
origem e o porto de embarque é de 0,17 horas, cerca de 10 minutos, e o tempo entre o porto
de desembarque e o destino é de 0,18 horas, cerca de 11 minutos. Tais tempos foram
estimados com base na distancia percorrida e na velocidade maxima permitida para
caminhdes carregados pela empresa detentora da carga, 75 km/h, considerando que os
percursos sdo realizados com 80% da velocidade média devido a condi¢Ges adversas como

congestionamentos préximos a area portuaria, ou seja, 60 km/h.
Assim o tempo total de entrega é dado pela equacgéao:

Tmar + TC + TD + TrodE + TrodD
24

Teap =
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Onde:

=  T.qp: Tempo total de entrega para o transporte no Cendrio Cabotagem (d);

®*  Thmar: Tempo do transporte por cabotagem, incluindo carga e descarga (h);

= Tc:Tempo de carregamento (h);

=  Tp:Tempo de descarregamento (h);

*  Troay: Tempo do transporte rodoviario da origem ao porto de embarque (h);

*  Troa,: Tempo do transporte rodoviario do porto de desembarque ao destino (h);

Atribuindo os valores a equacgdo anterior o tempo para este cenario fica em 6,98 dias,

conforme valores abaixo.

62,90+ 36,97+ 67,41+ 0,17 + 0,18
Teap = 24 =

6,98

4.3.2 CENARIO B—RODOVIARIO

Pela caracteristica do transporte rodoviario, neste cenario ndo existe a necessidade de
modal auxiliar, sendo a carga levada da origem ao destino inteiramente por caminhdes por
uma distancia de cerca de 1500 quildmetros. Devido as caracteristicas da carga,
principalmente o alto peso por unidade, os caminhdes que realizam o transporte em longa

distancia sdo proprios para esta finalidade e por isso possuem um frete relativamente maior.

No transporte rodoviadrio existem limitacGes para o peso maximo permitido por
veiculo, o que define o nimero minimo de veiculos a serem utilizados no caso em questdo. A
Resolu¢do 210 do Conselho Nacional de Transito — CONTRAN (2012a, p.3) define o peso
bruto total combinado maximo de 57 toneladas “para a combinacdo de veiculos de
carga — CVC, com mais de duas unidades, incluida a unidade tratora” desde que

satisfeitos os seguintes pré-requisitos:

Méximo de 7 (sete) eixos; Comprimento maximo de 19,80 metros e minimo de 17,50
metros; Unidade tratora do tipo caminhdo trator; Estar equipadas com sistema de
freios conjugados entre si e com a unidade tratora atendendo ao estabelecido pelo
CONTRAN; O acoplamento dos veiculos rebocados devera ser do tipo automatico
conforme NBR 11410/11411 e estarem refor¢ados com correntes ou cabos de ago de
seguranga; O acoplamento dos veiculos articulados com pino-rei e quinta roda

deverdo obedecer ao disposto na NBR NM I1SO337. (CONTRAN, 2012a, p.3)

A resolucdo 211 do CONTRAN (2012b, p.2) permite o peso bruto total combinado de

até 74 toneladas para combina¢Ges de veiculos de carga - CVC, desde que de posse da
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Autorizacdo Especial de Transito — AET. Tal autorizacio pode ser concedida pelo Orgdo
Executivo Rodovidrio da Unido, dos Estados, dos Municipios ou do Distrito Federal, mediante
atendimento de alguns requisitos, como por exemplo, o comprimento estar entre 25 e 30

metros quando o peso for superior a 57 toneladas.

Considera-se para este trabalho o peso maximo de 50 toneladas por CVC, pois assim
nao faz necessidade de AET e existe um maior nimero de caminhdes aptos a fazer a viagem, ja
que para cargas mais pesadas o caminhdo ou CVC deve possuir algumas caracteristicas que
satisfacam as restricOes regulamentadas. Assim para a demanda mensal de 75 mil toneladas

sdo necessarios 1.500 caminhdes.

Figura 6 Processo de transporte do Cendrio Rodoviario
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Fonte: Elaborado pela autora

4.3.2.1 CusTO DO FRETE

O custo do frete rodovidrio é composto unicamente por este modal. O valor foi
estimado com base em informac&es reais levando em conta as consideracGes impostas neste
trabalho através de orcamento com empresa de transporte rodoviario que atua no trafego em
estudo. O valor do frete para o tipo de carga transportado varia de acordo com alguns fatores,
os principais sdo: a faixa de peso da unidade de carga e a demanda de transporte. Assim o
orcamento foi realizado considerando unidades de carga de 25 toneladas e volume de

transporte de transporte de 75 mil toneladas mensais, condi¢des previamente estabelecidas.

O transporte entre a origem e destino pelo modal rodoviario, respeitando todas as

restricdes e legislagdes, foi cotado em RS 382,77 por tonelada.

4.3.2.2 TEMPO DE ENTREGA

O cdlculo de tempo de entrega do Cenario B foi realizado de forma tedrica e pratica. A
maneira tedrica indica o tempo minimo de entrega, considerando as regras trabalhistas

impostas por lei e a velocidade mdaxima permitida por normas da empresa.



53

Em primeiro momento, considerando sé a velocidade maxima permitida de 60 km/h
pela Empresa B, desconsiderando entdo as restricdes impostas por lei, o tempo de viagem

seria de 25 horas.

A Lei 12.619 estabelece aos caminhoneiros para viagens de longa distancia, aquelas
que sdo realizadas um periodo maior que 24 horas, intervalo minimo de 30 minutos de
descanso a cada 4 horas de tempo ininterrupto de direcao, intervalo de 1 hora para refeicao,

repouso didrio com o veiculo parado de no minimo 11 horas (BRASIL, 2012).

Considera-se neste trabalho os tempos parados impostos pela lei apenas para periodos
inteiros de 24 horas para o caso de repouso didrio e refeicdo e de 4 horas para os intervalos de
descanso. Dessa forma o tempo corrigido de viagem considerando a legislacao vigente pode
ser calculado através da equacdo formulada abaixo, baseada na legislacdo apresentada, e que

representa o tempo minimo de entrega.
T ini T+HT] 11]+HT] os]
= —| * —| *
empo minimo >4 2 ,

Onde: T representa o tempo calculado com base somente a velocidade maxima

permitida;
A simbologia [% ] representa o menor inteiro do resultado da fragao.

Com base na equacdo dada acima o tempo tedrico, respeitando todas as imposicdes

da Lei resultaria, resultaria em 39,583 horas ou 1,65 dias.

O tempo pratico, ou seja, 0 mais proximo a realidade do caso em estudo foi levantado
através de informacdo cedida por empresa rodovidria prestadora do servico, porém nao foi
disponibilizada série histdrica. O tempo de entrega para o transporte rodoviario fica entre 4 e

6 dias, sendo a média de 5 dias, tempo considerado para este cenario.
4.3.3 CENARIO C— FERROVIARIO

Neste cenario a carga é transportada totalmente pelo modal ferrovidrio, pois existem
acessos ferroviario tanto na origem quanto no destino. A distdncia percorrida é de cerca de
2.100 quildmetros em trechos de trés concessionadrias distintas. A Figura 7 ilustra um esboco

do trajeto ferroviario.
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Figura 7 Esbogo do trajeto ferroviario

Fonte: Elaborado pela autora

Devido limitagdo da rede ferroviaria no Brasil, os trajetos ferroviarios podem ter uma
extensdo maior em relacdo aos demais. E 0 que ocorre no caso em estudo, a distancia

ferroviaria é significativamente maior devido a configuracdo do trajeto.

Figura 8 Processo de transporte do Cendario Ferroviario

2100 km

Fonte: Elaborado pela autora

4.3.3.1 CusTO DO FRETE

O custo do frete ferrovidrio é composto predominantemente pelo modal ferroviario,
diferentemente dos outros cendrios que possuiam mais de um meio de transporte relevante.
Neste cendrio pode existir uma pequena participacdo do transporte rodoviario, dentro da

propria planta, o que ndo é considerado pela baixa significancia.

Para o transporte ferroviario, diferente do transporte rodovidrio, ndo foi possivel
realizar orcamento para levantamento do frete real. Dados de custo ndo foram fornecidos pela
empresa proprietdria da carga. Entretanto, tratando-se de concessionarias foi possivel estimar
o frete de forma tedrica, ja que o mesmo é regulamentado pela Agéncia Nacional de

Transportes Terrestres - ANTT.

A ANTT regulamenta através de resolugdes o frete maximo a ser aplicado por cada
concessiondria a cada tipo de produto através de tabelas de referéncia. As tabelas de
referéncia fornecem a tarifa base e as parcelas varidveis. As parcelas varidveis sdo

multiplicadoras da distdncia de transporte e dependem da faixa quilométrica em que se
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enquadra o transporte, existindo quatro faixas quilométricas de diferentes amplitudes para

cada concessionaria. A distancia de transporte deve ser alocada a estas faixas na direcdo da

faixa 1 para a ultima e cada parcela da distancia multiplicada pela respectiva parcela variavel

da faixa em que se enquadra.

Exemplificando, considere que a faixa 1 varia de 0 a 600 quildmetros, a faixa 2 de 601 a

1000, a faixa 3 de 1001 a 2000 e a faixa 4 acima de 2001 quilémetros. Sabendo que a distancia

de transporte é igual a d, as tarifas seriam calculadas conforme as equacGes a seguir:

a) d <600 (faixa 1):
Frnax = Pfixa + d. Ppy

b) 601 < d < 1000 (faixa 1 e faixa 2)

Frsx = Prixa + 600. Ppy + (d — 600). Ppy
c) 1001 < d < 2000 (faixa 1, faixa 2 e faixa 3)

Frnax = Prixq + 600. Prq + 400. Pp; + (d — 1000). Pp3
d) d = 2001 (faixa 1, faixa 2, faixa 3 e faixa 4)

Fmix = Prixa + 600. Pgy + 400. Pgy + 1000. s + (d — 2000). P,

Onde: F,4,: frete maximo a ser aplicado (RS);

d: distancia de transporte (km);

Pfixq: Parcela fixa (R$/ton);

Pr1, Pga, Pps, Ppy: Parcelas varidveis referentes as faixas 1, 2, 3 e 4,

respectivamente (RS/ton*km);

Dessa forma, para o calculo da tarifa maxima é necessario determinar as

distancias ferroviarias em cada malha percorrida no caso em estudo. Para tanto o percurso

ferroviario foi dividido em cinco divisGes da malha, no Quadro 7 sdo apresentadas as distancias

de cada uma delas e a referente malha.

Quadro 7 Extensdo dos trechos ferroviarios

Trecho Malha Extensdo (km)
1 ALL - Malha Sul 648,30
2 ALL — Malha Oeste 70,78
3 ALL — Malha Paulista 46,83
4 MRS 687,85
5 EFVM 645,88
Total 2099.64




Fonte: Elaborado pela autora
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Além das distancias faz-se necessario o levantamento dos valores das tabelas de

referéncia para cada um das malhas considerando o tipo de carga estudado, a Tabela 6

apresenta tais valores em juntamente com as resolu¢des da ANTT (ANTT 2012, ANTT 2013).

Tabela 6 Valores de referéncia para a tarifa ferroviaria mdxima

Trechol Trecho 2 Trecho 3 Trecho 4 Trecho 5 Unidade
Resolugdo N2 3.888 N2 3.890 N2 3.889 N2 4.121 N2 3.892 -
Parcela fixa 9,40 9,80 9,36 8,29 12,33 RS/ton
Faixa 1 0-400 0-400 0-400 0-300 0-600
Faixa 2 401 - 800 401 - 800 401 - 800 301 -600 601 — 1000
Faixa 3 801-1600 801-1600 801-1600 601 — 900 1001 - 2000 km
Faixa 4 >1601 > 1601 > 1601 >901 >2001
Parcela Faixa 1 0,0906 0,0944 0,0902 0,0843 0,0314
Parcela Faixa 2 0,0816 0,0850 0,0812 0,0779 0,0267
. RS/ton.km
Parcela Faixa 3 0,0725 0,0755 0,0721 0,0716 0,0236
Parcela Faixa 4 0,0544 0,0567 0,0541 0,0653 0,0157

Fonte: Elaborado pela autora

De posse de todos os dados necessarios, calculou-se entdo a tarifa maxima, na Tabela

7 sdo apresentados todos os valores utilizados para o calculo e também os resultados.

Tabela 7 Tabela de calculo da tarifa mdximas ferroviaria

Extensdo Faixa 1 Faixa 2 Faixa 3 Frete
Trecho fixa

(km) Ppy dr Pp, dr, Pp3 dp; | Total

1 648,30 9,40 0,0906 400,00 0,0816 248,30 0,0725 0 65,90

2 70,78 9,80 0,0944 70,78 0,0850 0 0,0755 0 16,48

3 46,83 9,36 0,0902 46,83 0,0812 0 0,0721 0 13,58

4 687,85 8,29 0,0843 300,00 0,0779 300,00 0,0716 87,85 | 65,68

5 645,88 12,33 0,0314 600,00 0,0267 45,88 0,0236 0 32,40
TARIFA MAXIMA A SER APLICADA | 194,02

Fonte: Elaborado pela autora

Conforme calculada, a tarifa maxima a ser aplicada para o transporte em estudo pelas

concessiondrias é de RS 194,02 por tonelada no trajeto da origem ao destino. Considera-se

neste trabalho a tarifa praticada para o caso 97% da tarifa maxima, resultando em RS 188,22

por tonelada, assume-se uma porcentagem alta da tarifa maxima devido a estrutura do

mercado, onde ndo existe grande concorréncia.
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4.3.3.2 TEMPO DE ENTREGA

O tempo de entrega para o cendrio ferrovidrio foi baseado na experiéncia de
profissional envolvido no caso em estudo. Tal recurso foi utilizado para estimar o tempo médio
devido a indisponibilidade de dados histéricos pelas empresas participantes. Dessa forma, o

tempo de entrega foi estimando em média 20 dias, variando de 10 a 30 dias.
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5 RESULTADOS

Nesta etapa apresentam-se os dados obtidos através do estudo da situacdo real. Além
da elaboragdo da classificagdo pratica e sua verificacdo, foi possivel, por meio dos valores
levantados, estudar quantitativamente as diferengas nos fatores estudados do transporte por
cabotagem em relagdo aos demais modais e discutir a relevancia dos fatores. Tais resultados

serdo apresentados e discutidos nas se¢des seguintes.
5.1  VALORES DE CUSTO E TEMPO DE ENTREGA PARA OS TRES CENARIOS ESTUDADOS

O processo de levantamento das informacgdes sobre os fatores ocorreu de forma a
trazer a maior veracidade possivel aos dados. Porém, ndo foi possivel, para alguns dados, a
utilizacdo de maior precisdo na fonte de informacgdes devido a indisponibilidade de dados por

politica de sigilo de empresas envolvidas.

Para confirmar a veracidade dos dados, os mesmo foram apresentados a profissionais
envolvidos no caso em estudo para confirmagdo, considerou-se que todos se aproximam da

realidade de forma satisfatéria.

Os valores encontrados para os trés cenarios estudados sao resumidos na

Tabela 8.

Tabela 8 Valores dos fatores custo e tempo para o caso real

Valores para os fatores para o caso real
Cenario Custo Tempo Médio de Entrega
(R$/ton) (dias)
Cabotagem 120,35 6,98
Rodoviario 382,77 5,00
Ferroviario 188,22 20,00

Fonte: Elaborado pela autora

Para todas as discussGes seguintes o foco esta no transporte por cabotagem, ja que é o

cenario real do caso em estudo e tema deste trabalho.

5.1.1  ANALISE DOS VALORES DE CUSTO

O transporte por cabotagem apresentou o menor custo dentre os trés cendrios,

conforme ilustra o Grafico 7.
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Grafico 7 Grafico de custo para os cenarios

Custo (RS/ton)

450
400
350
300
250
200
150
100

50

Cabotagem Rodovidrio Ferroviario

Fonte: Elaborado pela autora
A menor diferenca de custo foi apresentada em relacdo ao transporte ferroviario,

sendo este 56% maior. J& o transporte rodovidrio apresentou um aumento de custo em
relagdo a cabotagem de 218%, significativamente maior, com o valor pago a uma viagem

rodoviaria poderiam ser pagas mais de trés viagens por cabotagem.
5.1.2  ANALISE DOS VALORES DE TEMPO DE ENTREGA

Referente ao tempo de entrega o transporte por cabotagem encontra-se entre os dois
modais alternativos, conforme ilustra o Grafico 8.

Grafico 8 Grafico do tempo médio de entrega para os cenarios
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Fonte: Elaborado pela autora

E notdvel o maior tempo que o transporte ferroviario apresenta em relagdo aos demais

modais. Em relagdo a cabotagem, este modal possui um tempo médio 187% superior, de outro
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ponto de vista, durante uma viagem ferroviaria seria possivel realizar aproximadamente 2,9

viagens por cabotagem.

O grande aumento apresentado pelo transporte ferroviario em relagdo ao tempo de
entrega pode ser um fator determinante pela op¢do de ndo uso deste modal partindo de uma
andlise focada somente no tempo. De fato, o modal ferrovidrio, ainda que ja utilizado no caso
em estudo, ndo possui uma participacdo grande, segundo informagOes de profissionais
envolvidos, sendo utilizado normalmente em caso de indisponibilidade momentanea do

transporte por cabotagem devido a fatores adversos.

No transporte rodovidrio a situacdo ocorre de forma inversa, o tempo médio de
entrega do transporte rodovidrio é 28% menor que o tempo para cabotagem. A diferenca é
significativamente menor em relagdo a mesma comparagdo realizada com o transporte
ferroviario. Durante a realizagdo de uma viagem rodoviaria poder ser realizada cerca de 70%

de uma viagem por cabotagem, o que refor¢a a proximidade dos tempos.

Sabe-se que o transporte rodoviario tem uma baixa frequéncia de utilizacdo para o
caso em estudo, mesmo que apresente o menor tempo médio de entrega, o que implica em
gue o tempo de entrega pode ser menos relevante para a escolha do transporte predominante

Nno caso.

Em relacdo ao transporte rodoviario, é ainda relevante discutir a diferenca entre o
tempo de entrega minimo, 1,69 dias, e o tempo médio real estimado, 5 dias. Tem-se uma
diferenca de pouco mais de trés dias, significante, porém esperado, pois se trata de um modal

saturado, com grande ocorréncia de congestionamentos.

De uma forma geral o transporte por cabotagem apresentou um tempo médio de
entrega satisfatorio, ja que a diferenga entre o transporte mais rapido é de apenas 28%, pouco

mais de um quarto do tempo médio de entrega por cabotagem.

5.2 RELEVANCIA DO TEMPO DE ENTREGA E CUSTO NA ESCOLHA PELA CABOTAGEM

Ainda que nado tenha sido realizado um estudo a fundo acerca da escolha pela
cabotagem no caso em estudo, através de algumas informacgGes levantadas é possivel fazer
algumas considera¢des sobre a escolha baseada unicamente pelos dois fatores estudados
sabendo também da escolha ja realizada. Para tornar clara a discussdo, apresentam-se na

Tabela 9 as porcentagens de diferen¢a dos modais em relagdo a cabotagem.
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Tabela 9 Diferengas de custo e tempo de entrega

Diferenca em porcentagem1
Modal de
(Outro modal — Cabotagem)
Transporte
Custo Tempo de entrega
Rodovidrio 218% -28%
Ferroviario 56% 187%

Fonte: Elaborado pela autora

Nota: ' Porcentagem positiva representa que o modal possui custo ou tempo maior que a cabotagem.

As porcentagens em moddulo de diferenca entre a cabotagem e os demais modais ndo
sdo altas simultaneamente para os dois fatores. Esta andlise tem aplicacdao principalmente
para o modal ferroviario. Enquanto o transporte rodovidrio apresenta uma grande diferenca
positiva no custo, apresenta uma baixa porcentagem de diferenca negativa no tempo de
entrega. Desse ponto de vista e analisando unicamente estes dois fatores, o aumento
significativo do custo provavelmente ndo seria compensado pela pequena melhoria no tempo

de entrega, o que faria optar pela cabotagem dentre essas duas opgoes.

Para o transporte ferrovidrio essa analise ndo se aplica ja que este modal foi pior que a
cabotagem nos dois fatores. Porém outra observacdo pode ser feita quanto a grandeza da
diferenca dos dois fatores, que se aplica a ambos os modais. Caso os dois fatores obtivessem
porcentagens de diferencas pequenas seria mais dificil concluir pela escolha do transporte por
cabotagem somente por esta andlise, ja que pela menor significancia da diferenca, outros
fatores ndo estudados poderiam ter uma influéncia maior. Ainda que se tenha como premissa
a grande importancia dos dois fatores estudados para o cliente, na medida em que para os
modais estes fatores tornam-se préoximos outros fatores passam a ter seu peso maior na

tomada de decisdo.

Dessa forma tem-se a confirmacdo da relevancia dos fatores custo e tempo de entrega
na escolha modal para o transporte de carga, ja que segundo as consideracdes acima
realizadas sobre a escolha modal o transporte por cabotagem teria uma significativa

probabilidade de ser escolhida, como de fato foi no caso em estudo.

5.3  CLASSIFICACAO PROPOSTA E VERIFICACAO EM BASE TEORICA

Com base nos valores propostos, adotando uma escala de nimeros inteiros, sendo 1
representando o modal de maior custo para o fator custo e o transporte mais rdpido para o

fator tempo de entrega chegou-se a classificacdo apresentada na Tabela 10.
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Tabela 10 Abordagem comparativa do caso real para os transportes rodoviario, ferroviario e

aquaviario
Caracteristicas de Desempenho
Modal de
Custo Tempo Médio de Entrega
Transporte
1 = maior 1 = Mais Rapido

Rodoviario 1 1
Ferroviario 2 3
Cabotagem 3 2

Fonte: Elaborado pela autora

Assim, segundo estudo de situacdo real, a cabotagem apresenta-se como o modal de

menor custo e intermedidrio em relagcdo ao tempo de entrega. Conforme proposto faz-se

entdo a verificagdo com base na teoria de Ballou (2006) apresentada na Tabela 11.

Tabela 11 Abordagem comparativa de Ballou (2006) para os transportes rodoviario,
ferroviario e aquaviario

Caracteristicas de Desempenho
Modal de
Custo Tempo Médio de Entrega
Transporte
1 =maior 1 = Mais Rapido

Rodovidrio 1 1

Ferroviario 2 2
Cabotagem 3 3

Fonte: Adaptado de Ballou (2006, p.158)

A tabela acima foi resultado de uma adaptacao da Tabela 1, nesta versdo apenas os

modais e fatores estudados neste trabalho estdo presentes, a classificacdo foi entdo refeita,

respeitando a sequéncia imposta por Ballou (2006).

A Tabela 10 foi formulada através dos valores levantados com o mesmo critério

apresentado por Ballou (2006), atribuicdo de escala de niumeros inteiros, sendo em relagdo ao

custo, 1 para o de maior e relativo ao tempo médio de entrega 1 para o mais rapido.

A diferencga entre as classificagdes, apresentadas acima, é ilustrada no Gréfico 9, onde

o tamanho das barras sdo proporcionais a grandeza do custo e tempo médio de entrega, ou

seja, a maior barra corresponde ao maior custo e ao maior tempo de entrega, que

corresponde ao nimero 1 e 3 na escala das tabelas apresentadas anteriormente.
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Grafico 9 Grafico comparativo de abordagem: teoria x pratica

Abordagem Tedrica Abordagem Pratica | Abordagem Tedrica Abordagem Pratica
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Fonte: Elaborado pela autora

Primeiramente é possivel perceber a grande semelhanca entre as classificagdes. A
Unica diferenga entre teoria e pratica para estes fatores foi encontrada na classificagcdo do
tempo médio de entrega. Enquanto Ballou (2006) considera que o transporte por cabotagem
possui o maior tempo médio de entrega, na andlise do caso real o transporte ferroviario

apresentou o maior, mantendo-se a mesma classificagdo para o transporte ferrovidrio.

Ainda que se mostrem muito semelhantes é importante discutir a Unica diferenca
encontrada para que a usabilidade desta teoria seja ampliada a medida que se alguma base de

conhecimento do motivo da ndo aplicagdo de parte da teoria a esta situagdo pratica.

Para explicar a diferenca, busca-se comparar as duas realidades, do Brasil e Estados
Unidos, pais de origem do autor da teoria. Assim duas hipdteses sao formuladas para serem

discutidas:

e O transporte por cabotagem no Brasil é mais rapido do que nos Estados Unidos;

e O transporte ferrovidrio é mais devagar no Brasil do que nos Estados Unidos.

Analisando a primeira hipdtese, primeiramente é relevante considerar que se trata da
comparacgdo entre um pais de matriz modal desequilibrada e um dos paises referéncia neste
assunto, o que ja traria indicio de que a probabilidade do Brasil ser mais rapido no transporte
por cabotagem é pequena, visto que ambos os paises sdo geograficamente semelhantes. Além
desta constatagdo, tem-se que os EUA é um pais muito conhecido pelo amplo uso do
transporte hidrovidrio, o que por consequéncia serve de insumo para tecnologia e

desenvolvimento do transporte por cabotagem.
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Por ultimo, ndo existe evidéncia suficiente de desenvolvimento da cabotagem no Brasil
gue possa mostrar-se mais eficiente que nos Estados Unidos. A cabotagem no Brasil, apesar de
incentivada nos ultimos anos, ainda possui infraestrutura limitada o que faz com que a
eficiéncia deste modal ainda ndo seja destaque. Dessa forma, desconsidera-se a discussdo a
fundo da hipdtese do transporte por cabotagem ser mais rapido no Brasil e parte-se para a

discussdo da segunda hipdtese.

Comparando a participacdo do transporte ferroviario na matriz de transporte de carga
no Brasil de 18% e nos Estados Unidos de 37% para o ano de 2012 (ILOS, 2014, p.6), tem-se a
diferenga de 19%, o que pode ser considerada pouco significativa. Porém quando se analisa a

extensdo da malha ferrovidria dos dois paises o cenario muda.

Enguanto os EUA contam com cerca de 200 mil quildometros de malha ferroviaria
(ANTF, 201[-]), o Brasil possui pouco mais que 20 mil quildmetros (ANTT, 2014, p. 4). Uma
diferenca de grande significancia principalmente considerando as dimensdes territoriais, sendo
o Brasil 90% menor que os EUA, proporcionalmente esperava-se uma porcentagem proxima a
essa em extensdo de ferrovia, no entanto, o Brasil conta com apenas 10% da extensdo total de
malha ferrovidria dos EUA. Assim, existe sim uma grande diferenga no cendrio ferroviario
brasileiro e americano, o que pode influenciar no fato do tempo de entrega para o caso

estudado ser o maior que o estimado por Ballou (2006).

Ao analisar as distancias percorridas por cada um dos cenarios, apresentadas na Figura
9, nota-se uma maior diferenca para o cenario ferroviario, e levanta-se a questdo desta maior
distancia ter relevante influéncia ou ndo no tempo de entrega. Assim confirma-se também se a
diferente disponibilidade de malha ferrovidria nos dois paises, da qual a distancia tem forte

dependéncia, tem grande relevancia para as classificagdes.

Figura 9 Esboco dos trajetos

— Cabotagem

= Rodaviario

Fermaviario

Destino

Fonte: Elaborado pela autora
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Com o objetivo de responder a questdo acima proposta calculou-se a velocidade
efetiva através da razdo das distancias de cada um dos modais pelos tempos médios de

entrega respectivos. A Tabela 12 apresenta os valores de velocidades efetivas

Tabela 12 Velocidades efetivas para os cendrios

Velocidade efetiva (km/dias)
Cabotagem 171,92
Rodoviario 300,00
Ferroviario 105,00

Fonte: Elaborado pela autora

Como ja visto, o tempo médio de entrega do transporte ferrovidrio é 187% superior o
tempo da cabotagem, tratando-se de velocidade efetiva 0 aumento passa para 64%, sendo
significante. Isto é, caso a distancia de transporte fosse a mesma, a diferenca do tempo de
entrega entre os modais ferrovidrio e por cabotagem diminuiria, porém ndo o suficiente para
inverter a classificacdo pratica, o transporte por cabotagem continuaria sendo mais rapido.

Isso significa que a limitacdo da malha tem sim influéncia, mas ndo é fator unico.

Sabendo que a unica influéncia do tempo de entrega do transporte ferroviario ndo é a
distancia de transporte e que o tempo é funcdo de distancia e velocidade, resta a influéncia da
velocidade ou, de outro ponto de vista, da eficiéncia operacional. De fato, um dos pontos
levantados durante a estimativa do tempo de entrega para o transporte ferroviario foi
ineficiéncia dos transbordos, onde normalmente as composicdes sdo desmembradas e

algumas unidades de cargas podem ficar paradas aguardando outra composicao.

Outro ponto a ser avaliado em relacdo a eficiéncia operacional é a velocidade dos trens
devido a situacdo da malha ferroviaria, segundo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
— ANTT (2014, p. 214) a velocidade média em 2013 de toda a malha foi de 23,43 km/h
considerando somente tempo em movimento e 15,95 km/h considerando as paradas nos
patios, ambas velocidades consideram a composicdo, o tempo da carga parada entre uma
composicdo e outra ndo é contabilizada. Se analisado para o caso em estudo, se a mesma
composicao fosse da origem ao destino sem deixar nenhuma carga o tempo total de entrega,
considerando velocidade de 23,43 km/h, seria de 3,73 dias. Portanto, o maior problema
operacional do transporte ferrovidrio no Brasil estd no desmembramento de composi¢des, que
embora necessarios por muitas vezes, possam ser realizado sem longos tempos de espera das

cargas por outras composi¢cdes em transbordos.

N3o sdo apresentados dados de eficiéncia dos EUA, ja que pela prdpria participa¢do na

matriz de transportes e grande extensdo de malha pressupde-se que este transporte seja
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eficiente, ja que possui um grande custo de implantacdo que precisa ser compensado pelo uso
otimizado. Além disso, o foco deste trabalho é a realidade brasileira, trazendo dados

internacionais somente necessarios para a comparagao.

Portanto, com base nos pontos estudados para o transporte ferroviario, dois fatores
principais influenciam na diferenca de classificacdo tedrica e pratica: a limitacdo da malha
ferroviaria no Brasil que implica em uma maior distancia a ser percorrida e os tempos

excessivos de espera nos transbordos em que ha desmembramento de composicoes.

Assim, pode-se considerar a classificacdo pratica encontrada verificada pela
classificacdo tedrica, dada que a diferenca encontrada pbéde ser explicada e, portanto,
realmente existe diferenca entre as classificacdes propostas, diferenca essa, oriunda dos
diferentes padrdes adotados na formulacdo ja que a proposta neste trabalho tem como

cenario o Brasil.
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6 CONSIDERAGOES FINAIS

Com a ideia de equilibrio da matriz modal a¢Ges e incentivos vem sendo tomados para
gue modais com baixa participacdo no transporte no pais e com grande potencial de expansao
tenham o uso cada vez mais ampliado. O transporte por cabotagem é um destes modais, com
potencial de expansdo pode absorver uma significativa parcela do transporte de carga

realizado entdo pelo modal rodovidrio, o qual se encontra saturado.

Uma das formas de incentivo a um modal é o fornecimento de informacgdes sobre o
mesmo, sejam tedricas ou praticas. No Brasil, devido ao periodo de pouco crescimento pelo
qual o transporte por cabotagem passou, a disponibilidade de material com parametros locais
é limitada. Assim, tem-se neste trabalho uma pequena contribuicdo para o aumento da base

de informacgOes acerca da cabotagem para a realidade brasileira.

A etapa de fundamentagdo tedrica foi fundamental para o desenvolvimento da
pesquisa. Reafirmou a limitacdo de materiais especificos a situacdes especificas no Brasil mas
também comprovou o incentivo que o modal vem recebendo, através da divulgacdo de
pesquisas nacionais publicadas pela Confedera¢cdo Nacional dos Transportes — CNT e pela
Agéncia Nacional dos Transportes Aquavidrios - ANTAQ. Tais pesquisas foram a base para a

formulacdo de um panorama geral da cabotagem no Brasil.

A etapa pratica teve como objetivo a elaboragdo de classificagdo dos fatores custo e
tempo de entrega para a cabotagem no Brasil através de um estudo de situagdo especifica e
verificacdo tedrica. A situacdo pratica abordada referiu-se a um transporte de carga
semimanufatura realizado predominantemente por cabotagem entre duas plantas. A
elaboracdo da classificacdo dos fatores foi realizada através de cenarios representativos de
cada situacdo de transporte possivel. Os cenarios foram compostos da descricdo dos mesmos,
consideracGes realizadas e os valores dos fatores estimados. A utilizacdo de cendrios mostrou
como ponto positivo a melhor visualizacdo de cada proposicdo, o que ndo seria possivel sem a
delimitacdo de cada alternativa separadamente. Dentre os modais, trés foram selecionados
para compor os cenarios, sendo eles, cabotagem, ferroviario e rodovidrio, escolhidos pela

aplicabilidade a situacdo em estudo.

O custo foi associado ao custo de frete, por tanto, o custo que o cliente do transporte
possui, considerando todos os gastos e o lucro do transportador. No caso de uso de mais de
um modal no cenario, o custo correspondeu a soma dos custos de fretes de cada modal. O

tempo de entrega foi considerado como o tempo desde a saida da origem até a chegada ao
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destino, considerando tempos de carregamento e descarregamento. Durante a descricao dos
fatores todas as consideracdes pertinentes a estes foram realizadas, de modo a nao se ter

duvida quanto ao que cada um refere-se.

Os cenarios formulados foram nomeados Cenarios A, Cenario B e Cenario C. O
primeiro abordou a situac¢do real, onde o transporte é realizado a maior parte do trajeto por
cabotagem contanto apenas com transporte rodovidrio em pequenos trechos. O Cenario B
referiu-se ao transporte realizado inteiramente pelo modal rodoviario, ja o ultimo
inteiramente pelo modal ferrovidrio. A etapa de elaboracdo dos cenarios contou com a
descricdao de cada uma das situacdes propostas e com a obtencdo dos valores de custo e

tempo médio de entrega.

Os valores para custo e tempo médio de entrega foram estimados de forma individual
para cada cendrio o que se mostrou eficiente, visto que dessa maneira podem-se utilizar as
fontes de dados disponiveis. Métodos diferentes foram utilizados para estimar os valores,
porém todas as consideragdes realizadas foram descritas e tomou-se a atencdo na adequacdo
dos valores a uma unidade padrdao, de modo a ndo prejudicar a compara¢ao. Uma das
dificuldades da pesquisa foi a obtencdo de dados, o que justifica tratamentos de dados

distintos entre os cenarios.

Depois de formulados os cenarios os valores obtidos foram analisados e resumidos em
tabelas. A diferenca percentual entre os valores dos modais ferrovidrio e rodoviario e o
transporte por cabotagem foi utilizada para discutir a relevancia destes fatores para a escolha
modal. Através da anadlise Unica dos fatores custo e tempo de entrega o transporte por
cabotagem mostrou-se provavel escolhido ao transporte, o que de fato acontece no caso real,

implicando que os fatores estudados possuem significancia para a escolha modal.

A classificacdo dos fatores foi entdao elaborada seguindo a mesma escala de Ballou
(2006) para que fosse compativel a verificacdo da pratica. As classificacOes, pratica e tedrica,
para os fatores estudados mostraram-se bem préximas, com diferenca apenas para o fator
tempo de entrega entre os modais cabotagem e ferroviario. Fez-se necessario entdo entender

o motivo desta diferencga a fim de verificar a coeréncia da classificagao pratica encontrada.

Segundo a teoria de Ballou (2006) o transporte ferrovidrio teria um tempo de entrega
menor que a cabotagem, o que de fato ndo aconteceu na situacdo real estudada. Porém
verificou-se que a situacdo do transporte ferrovidrio no Brasil em comparag¢do ao pais origem
do autor é distinta. A malha ferrovidria limitada e grandes tempos de carga parada nos

transbordos foram levantados como os principais fatores que fazem com que o modal
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ferroviario no Brasil tenha um tempo alto de entrega. O mesmo ndo ocorre com a cabotagem,
ndo ha evidéncia de que a cabotagem seja mais rdpida no Brasil. Porém considera-se a a
explicacdo para o modal ferrovidrio suficiente para a validacdo da classificacdo pratica

encontrada.

Assim, tem-se a classificacdo pratica dos fatores custo e tempo de entrega para a
cabotagem em termos da realidade nacional, formulada através de estudo de situagdo real e
confirmada pela teoria. Essa classificacdo define que a cabotagem apresenta o menor custo

dentre os modais estudados e o segundo menor tempo de entrega.

E importante ressaltar que o estudo foi realizado com base em um caso caracteristico
descrito e que pode variar de caso a caso. Porém espera-se que para casos semelhantes a este,
onde as distancias até os terminais sdo pequenas em rela¢do a distancia total de transporte,
onde as unidades de cargas sdo pesadas e existe demanda suficiente para que se possa
completar a carga de um navio, o transporte por cabotagem apresente o mesmo

comportamento em relagdo a classificacdo dos fatores estudados.

Recomenda-se para trabalhos futuros a aplicacdo da mesma metodologia para
diferentes situacGes de forma a aumentar o leque de caracteristicas consideradas e assim se
confirme o comportamento destes fatores para a cabotagem. Sugere-se também o estudo de
outros fatores relevantes para a escolha modal, como os demais fatores presentes na
abordagem comparativa de Ballou (2006). Espera-se que a medida que a base de dados sobre
a cabotagem se amplie no Brasil o usuario se sinta mais seguro a utilizar a cabotagem. O
aumento da base de informacgdes e da credibilidade do usuario a este modal pode significar o

estimulo faltante para a expansao da cabotagem no Brasil.
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ANEXO A - DADOS HISTORICOS PARA O TRANSPORTE POR CABOTAGEM

Dados de tempos para o transporte por cabotagem, fornecidos pela Empresa de

Navegagao A.
Ca-[(:teng]g;:ito Tempo Viagem Des;raerTepgc; :Eento

25,42 70,58 55,75

29,58 98,25 42,67

36,92 65,75 56,67

27,58 58,38 52,22

60,17 56,17 42,33

73,92 57,47 66,45

) 31,67 59,08 90,00

o 22,50 61,50 55,25

£O 68,83 61,08 54,18
=

n 26,42 61,67 90,00

_8 47,67 60,75 88,58

© 22,00 59,50 45,92

& 38,00 61,72 67,28

23,42 57,35 62,98

16,33 65,17 90,00

37,17 72,87 89,30

43,50 56,57 90,00

32,92 54,30 59,28

27,17 57,30 90,00

48,08 62,58 80,98

37,08 62,30 45,70

Médias 36,97 62,90 67,41




