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RESUMO

O presente trabalho apresenta o panorama atual da navegacao de cabotagem no Brasil. Fez-
se um breve descritivo do contexto desse meio de transporte maritimo ao longo da costa
brasileira, apontando os principais entraves enfrentados pelo setor assim como as principais
vantagens de sua utilizacdo. O grande potencial de crescimento encontrado nesse modo de
transporte, principalmente no que diz respeito ao transporte de cargas gerais, motivou a andlise
da viabilidade de inser¢ao da navegacao de cabotagem na matriz de distribuicao de automdveis
novos no Brasil. Sendo os veiculos automotores classificados como carga geral e o fato dos
principais estados produtores de automoéveis estarem dispostos préximos ao litoral, propde-se
neste trabalho, uma andlise comparativa entre dois cendrios: cendrio 01 na qual hd a utilizacdo
exclusivamente do modo rodovidrio e o cendrio 02, no qual se utiliza o modo integrado (rodo-
aquavidrio). Para determinar a viabilidade de tal integracdo, foi proposto um estudo de caso, no
qual foram analisadas as demandas e rotas de distribui¢do referentes a dois polos consumidores
(RS e BA), de uma montadora especifica cuja fabrica estd localizada no municipio de Sao
Bernardo do Campo (SP). Em seguida, através da adaptagdo de um modelo matematico de
programacao linear, cujo objetivo € minimizar os custos de distribui¢do de veiculos nas rotas
estudadas, pode-se determinar a quantidade 6tima a ser utilizada em cada modo de transporte e
por consequéncia determinar a relevancia da aplicacdo da navegacao de cabotagem na matriz
de transporte nacional na inddstria automobilistica. A partir dos resultados encontrados,
observou-se que o emprego do modo proposto (rodo-aquavidrio) representa uma economia de
130% de custos de distribuicao de veiculos novos no trecho entre Sao Paulo e Rio Grande do
Sul e uma economia de 70%, no trecho entre Sdo Paulo e Bahia, se comparado ao atual modelo
de distribuicdo de automdveis no Brasil, que emprega quase que exclusivamente o modo
rodovidrio.
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ABSTRACT

This paper presents the current situation of coastal shipping in Brazil. The context of the
means of shipping along the Brazilian coast is exposed, pointing out the main obstacles faced
by the sector as well as the main advantages of its use. Due to a great potential for growth found
in this mode of transport, especially regarding general cargo transportation, a viability analysis
on the insertion of coastal shipping in the new car distribution matrix in Brazil was conducted.
Since automotive vehicles are classified as general cargo and all the major car producing states
are arranged close to the coast, the relevance of the study became very clear. This paper
conducts a comparative analysis between two scenarios: Scenario 01 in which considers the use
exclusively of road to transport the cargo and Scenario 02, in which the integrated mode (road
and waterway) of transportation is taken in account. To determine the feasibility of such
integration, a case study was developed. This case study analyzed the demands and distribution
routes regarding two consumer poles (RS and BA), for a specific automaker whose factory is
located in the municipality of Sao Bernardo do Campo (SP). Then by adapting a mathematical
model of linear programming, which aims to minimize vehicle distribution costs in the studied
routes, one was able to determine the optimum amount to be used in each mode of transport
and consequently determine the relevance of application of coastal shipping in the national
transportation network in the automotive industry. From the analysis of these results, it was
found that the use of the proposed integrated mode (road and waterway) represents a saving of
130% of new vehicle distribution costs in the stretch between Sao Paulo and Rio Grande do Sul
and a savings of 70% for the stretch between Sao Paulo and Bahia, compared to the current car
distribution model in Brazil, which employs almost exclusively road transportation.
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1. INTRODUCAO

O Brasil possui aproximadamente 7.400 km de costa e acesso extensa rede de rios
favoraveis a navegacgdo interna. Esse extenso litoral compreende a ligacao dos portos de Manaus
(AM) até do Rio Grande (RS), onde estdo concentrados as principais cidades, os polos
industriais e os centros consumidores. Dados do IBGE (2010) apontam que acima de 50% da
populacdo brasileira concentra-se nao mais que 200 km da costa.

No entanto, mesmo sendo um pais com extensa faixa litoranea, especialistas acreditam que
o Brasil ndo tem utilizado de forma eficiente e com eficécia essa vantagem. Castro Junior (2011)
aponta em seu estudo sobre Direito maritimo, regulagao e desenvolvimento, como a extensa
costa brasileira sendo um fator inigualdvel de crescimento para o pais. O autor afirma que o
aproveitamento desse potencial maritimo nao é explorado tanto quanto poderia.

O transporte de insumos através da navegagao entre 0s portos nacionais remonta ao periodo
colonial. Esse modo de transporte aquavidrio ¢ denominado navegacdo de cabotagem, que
segundo a definicdlo da ANTAQ (2011), € a navegacdo realizada entre portos brasileiros,
utilizando exclusivamente a via maritima ou a via maritima e vias interiores.

Essa prética foi sendo deixada de lado, ao menos no que refere a carga geral e carga a
graneis a partir dos anos 30. Com o advento da industria automobilistica no Brasil, as politicas
e medidas governamentais favoreceram o modo rodovidrio na matriz de transporte nacional. Os
resultados destas politicas t€ém implicacdes nos dias atuais. Segundo Passos (2005),
aproximadamente 62% dos insumos produzidos no Brasil ainda sdo distribuidos através do
modo rodovidrio. A concentracdo de distribuicdo de cargas neste modo de transporte revela
uma disparidade na matriz de transporte brasileira, que escoa atualmente apenas 14% da sua
producdo através do modo aquavidrio (navegacao interior e cabotagem).

Ao analisar a industria automobilistica especificamente, essa disparidade se torna ainda
mais Obvia, uma vez que as montadoras e os centros consumidores estdo localizados
principalmente na regido costeira do pais, no entanto, o modo de transporte para distribui¢ao
dos veiculos novos € quase que exclusivamente o modo rodovidrio. Este fato denota um
possivel potencial para a navegacdo de cabotagem.

Neste estudo vamos analisar a possibilidade de transportar automdéveis novos através da
navegacdo de cabotagem, principalmente nos trechos mais longos, quando este modo de

transporte tende a se tornar vidvel economicamente. Nao serd negligenciada a necessidade da
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utilizacdo do modo rodovidrio nos trechos iniciais até os portos e nos “last miles”, uma vez que

a navegacao de cabotagem possibilita somente o transporte de porto a porto.

1.1 DELIMITACAO DO TEMA

Esse estudo consiste na andlise da possibilidade de integragdo da navegagdo de cabotagem
na matriz de distribui¢do de automoveis novos no Brasil. Para isso, serdo estudadas as rotas que
se mostrem vidveis, ou seja, montadoras e fabricas que produzam carros préximos a costa. No
que diz respeito a distribuicdo desses automoveis para as concessiondrias, serdo consideradas

as que se localizem a média e longa distancia ao longo da costa.

1.2 MOTIVACAO DA PESQUISA

E notério que a industria automobilistica utiliza quase que exclusivamente o modo
rodovidrio para a distribui¢do dos veiculos novos, embora tanto o polo produtor quanto o polo
consumidor se localizem em proximidade ao litoral. Atualmente o modo aquavidrio transporta

automoveis exclusivamente destinados a exportacio e provindos de outros paises.

1.3 HIPOTESE

A navegacdo de cabotagem oferece vantagens na distribui¢do de veiculos novos no Brasil
e pode ser considerada pelo setor automobilistico para integrar a matriz de distribui¢do desse

produto.

1.4 JUSTIFICATIVA

Ap6s um longo periodo, a navegacgdo de cabotagem volta a ser vista por especialistas como

uma possivel solucdo valida para integrar a matriz de distribuicdo de cargas. Para Scottini
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(2012), o crescimento pela procura da navegacdo de cabotagem aponta que um volume
considerdvel das cargas pesadas que circulam pelas rodovias brasileiras comeca a migrar para
o modo maritimo, o que significa que o futuro do transporte de carga nacional estd nos portos
brasileiros.

A pesquisa realizada pelo Plano Nacional de Logistica e Transporte em 2011 aponta a
integracdo do sistema portudrio nacional através da navegacao de cabotagem ao longo do litoral
como fator fundamental para a disseminacdo da multimodalidade e a nova configuragao da
matriz de transporte de cargas do pais.

Ainda nesta linha, a Pesquisa Maritima da CNT (2012) corrobora com a assertiva acima ao
apontar a navegacdo de cabotagem como um possivel elemento de integracdo e reestruturagdao
da cadeia logistica do pais, que possibilitaria aos usudrios do servi¢o de transporte de carga
maior flexibilidade e poder de negociacdo. No entanto, salienta que este modo ainda precisa
vencer vdrios obstaculos.

Pesquisa Maritima CNT 2012:

“Para o fomento do extenso potencial econdomico da navegacdo de
cabotagem seriam necessdrios investimentos como: o aumento da frota da
Marinha Mercante Brasileira, uma maior oferta e maior frequéncia de
embarcacdes no sentido norte-sul e a melhoria da infraestrutura portudria
possibilitaria a obtenc@o de tarifas de fretes mais competitivas, o que
atrairia cargas provenientes dos polos de producdo de bens de consumo
manufaturados”

O crescimento do transporte de carga geral através da navegagao de cabotagem nos tltimos
anos tem despertado o interesse do meio académico. Os veiculos automotivos estdo
classificados dentro deste tipo de carga, sendo que estes sdo transportados pelo meio aquavidrio
apenas no comércio exterior. O estudo do transporte de automoéveis ao longo da costa brasileira
poderia representar um importante papel na desobstru¢ao das rodovias e assim contribuindo

para o equilibrio da matriz de transporte nacional.

1.5 OBJETIVO

1.5.1 OBJETIVO GERAL
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O objetivo desta pesquisa € analisar a navegacao de cabotagem como op¢ao complementar
na distribuicdo de automdveis novos no Brasil. A inten¢do € fazer uma andlise comparativa
entre a utilizagdo do modo aquavidrio no processo de distribui¢do de veiculos novos e o atual
modelo de distribui¢do da inddstria automobilistica brasileira, o qual emprega, quase que

exclusivamente, o transporte rodovidrio para este fim.

1.5.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Levantar os custos rodovidrio e aquavidrio de transporte de automéveis novos
no Brasil.

e [evantar dados de producdo e de demanda de novos automéveis.

e Avaliar os principais modelos de programacdo matemdtica utilizados para
transporte de cargas.

e Adaptar um modelo matematico visando minimizar os custos de distribui¢ao de

automoéveis novos no Brasil.

1.6 METODOLOGIA

Para a elaboracdo do presente trabalho, foi empregada uma técnica de pesquisa, que
segundo Lima (2008), é aquela sobre um dado fendmeno em curso e em seu contexto real
partindo da premissa de que é possivel explicar um determinado fendmeno com a exploragao
intensa de uma unidade de estudo (ou mais de uma unidade - estudo de casos multiplos,
segmentado ou comparativo), para possibilitar a elaboracdo de exercicios de andlise
comparativa.

Essa pesquisa envolve a descricdo, interpretacdo e andlise da (s) unidade (s) de estudo
considerada (s), utilizando, para isso, diferentes fontes de evidéncia com objetivo de
compreendé-la. Para a realizacao deste estudo, foram utilizadas fontes como artigos cientificos,

dissertacdes, teses de doutorado, pesquisas governamentais e entrevistas com especialistas.
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TAB 1.1 Entrevista/consulta das entidades especializadas.

Entrevistado/ Consultoria Empresa Local Data
Vice-Presidente Syndarma RJ 05/04/2014
Diretor Logistica Itavema SP 20/11/2014
Dep. Comercial ConectLog Via e-mail/ telefone 03/03/2015
Dep. Comercial Autoservicelog | Via e-mail/ telefone 12/03/2015
Dep. Comercial Tegma Via e-mail/ telefone 08/05/2015

Fonte: Elaborada pela autora

Para analisar os dados coletados foi escolhido a pesquisa quantitativa, que tem como
objetivo subsidiar a realizacdo de estudos cujo propdsito esteja orientado pela necessidade de
verificar hipéteses previamente formuladas e ainda identificar a existéncia ou ndo de relagdes
entre variaveis (dependentes ou independentes)

Neste estudo mais especificamente, vamos utilizar uma modelagem matemaética que tem
por objetivo minimizar os custos de transporte. Esse modelo possibilitard a comparacao de dois

cendrios distintos:

Cendrio 01- Exclusivamente rodovidrio (atual modelo de distribuicdo da industria

automobilistica brasileira).

Cenaério 02- Insercao do modo aquavidrio no processo de distribuicdo de veiculos novos.

1.7 DIFICULDADES E LIMITACOES

As informacdes ligadas a industria automobilistica sdo de dificil acesso, essencialmente no
que diz respeito aos custos de transporte de veiculos por meio do modo rodovidrio. Devido a
este fato, tornou-se necessario consultar o setor comercial de empresas especializadas na
distribuicao de veiculos para obten¢do dos valores e viabilizasse a comparacao de custos entre
os modos de transportes propostos neste trabalho.

Neste trabalho, foram considerados somente os custos rodoviarios dos interessados no
transporte de cargas rodovidrio, ou seja, o preco do frete fornecido pelas transportadoras de

veiculos.
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1.8 ESTRUTURA

Para atingir o objetivo mencionado, este trabalho foi desenvolvido em cinco capitulos,
conforme se descreve a seguir:

Capitulo 1 — Introducao: neste capitulo sdo apresentadas as considerac¢des iniciais sobre o
tema proposto, o objetivo, a justificativa, a relevancia e a composicao da dissertagdo.

Capitulo 2 — Navegacdo de Cabotagem no Brasil: este capitulo abordard a navegacao de
cabotagem nacional, sua evolucao histérica, legislacio pertinente, situagdo atual.

Capitulo 3 — A industria automobilistica brasileira: este capitulo serd apresentado uma
breve andlise da industria automobilistica brasileira, a localiza¢do das montadoras e atual modo
de distribui¢do de veiculos novos no Brasil.

Capitulo 4 — Proposta de otimizagdo: este capitulo trard algumas referéncias de modelos
matematicos de otimizacdo em transportes, assim como um modelo matematico que busque
minimizar os custos da matriz de distribui¢do de automdveis novos no Brasil.

Capitulo 5 — Andlise de Resultados: o capitulo apresenta e analisa os resultados
encontrados a partir da adaptacdo e aplicagdo do modelo matemadtico proposto por Nakamura
(2010).

Capitulo 6 — Conclusdo: neste dltimo capitulo sdo apresentados os comentdrios finais e
sugestdes para novos trabalhos.

Capitulo 7 — Anexos

Capitulo 8 — Referéncias Bibliograficas
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2. ANAVEGACAO DE CABOTAGEM NO BRASIL

O desenvolvimento da navegacdo de cabotagem no Brasil remonta a chegada dos
portugueses ao pais e ao processo de colonizacdo, realizado a partir de uma estrutura de
povoamento do litoral para o interior.

Sobre a ocupacao territorial no Brasil, Moraes (2000) faz a seguinte assertiva:

“A concentragdo da populacdo no litoral tem forte origem histérica. A
ocupacdo antrdpica litorAnea caracteristica do territrio brasileiro teve
origem através do processo de colonizacdo realizado por Portugal, que
estabeleceu uma estrutura de povoamento no sentido do litoral para
interior, priorizando dessa forma os espacos costeiros, e consequentemente
as dreas naturalmente favoraveis as atividades portudrias. ”

2.1 EVOLUCAO HISTORICA

Do século X VI até o inicio do século XIX, o monopdlio do comércio e da navegacao por
embarcagdes portuguesas limitava o desenvolvimento econdmico do Brasil, que era coldnia de
Portugal. A vinda da Familia Real para o Brasil em 1808, propiciou o desenvolvimento da
industria naval e a expansdo da navegacdo de cabotagem através do Decreto de Abertura dos
Portos as Nagdes Amigas (CNT, 2013).

Segundo a Pesquisa CNT 2013, com a independéncia do pais, ja no Brasil Império, houve
acOes publicas voltadas a promover a interiorizacdo do territério, que priorizou o modo
ferrovidrio. Entretanto a necessidade de o Governo Imperial fazer circular informagdes o levou
a implantar algumas linhas regulares de navegacdo de cabotagem para o transporte de
passageiros e correspondéncias publicas e particulares. O governo passou a incentivar a
concessao dessas linhas de cabotagem as empresas que possuiam navios a vapor, mais velozes
que os navios a vela, o que, por sua vez, fomentou a modernizagdo da frota mercante.

A produgdo de café, algodao e cacau impulsionou uma nova dindmica da economia
brasileira no fim do século XIX. Foram feitos investimentos na ampliacdo da malha ferrovidria

e nos portos para atender a demanda pela exportagcao desses produtos (CNT, 2013).
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Neste periodo ainda tivemos a ampliacdo da frota mercante a partir da importacio de navios
estrangeiros, uma vez que a industria naval brasileira, por falta de investimento no setor, se
encontrava obsoleta (CNT, 2013).

No inicio do século XX, a navegacdo mercante desvencilhou-se, pela primeira vez, do
segmento militar. Foi criada entdo a Inspetoria Federal de Navegacdo, que passou a ser
responsavel pela regulacdo e fiscalizacdo do setor, sendo vinculada ao Ministério da Viacdo e
Obras Publicas. Assim a Marinha passou a responder apenas pelas questdes militares. (CNT,
2013).

“Durante um longo tempo a navegacdo de cabotagem foi abundante no
pais, na metade da década de 20 a cabotagem era feita pelos navios Ita’s,
0s quais transportavam cargas e passageiros do norte ao sul do pais. Estes
navios pertenciam a Companhia Nacional de Navegacdo Costeira. Os
nomes dados a eles eram de origem tupi-guarani iniciados pelas silabas ita,
a qual significa pedra” (NAVIOS E PORTOS, 2012).

Até meados de 1930 a navegacdo de cabotagem, apesar das dificuldades enfrentadas, se
manteve como um dos principais meios utilizados para transportar carga no Brasil. Contudo,
com governo de Washington Luis, cujo slogan de campanha era “Governar € construir
estradas”, os recursos destinados para infraestrutura de transportes foram quase que
exclusivamente destinados para constru¢do e manutencao das malhas rodoviarias (SCOTTINI,
2012).

As décadas seguintes foram marcadas por uma relativa deterioracdo da frota mercante
brasileira. Vasconcelos e Basso (2008), que analisaram os sistemas de transportes brasileiros
em um trabalho conjunto, apregoam que nas décadas de 50 e 60 foram adotadas politicas que
visavam o desenvolvimento do modo rodovidrio, modificando a matriz de transporte nacional,
com a justificativa de desenvolver o pais a qualquer preco. Neste sentido a estratégia do governo
de Juscelino Kubitschek (1956-1961), buscava atrair capital externo e incentivar a industria
automobilistica no Brasil. Neste cendrio, o modo rodovidrio passou a crescer 9,5% ao ano,
enquanto a soma dos demais modo apresentavam um crescimento de apenas 4,7 ao ano.
(VASCONCELOS e BASSO, 2008).

Entre as décadas de 60 e 70, visto que grande parte das cargas era transportada pelo modo
rodovidrio, o transporte de graneis liquidos de sélidos foi o que restou a navegacdo de
cabotagem. A constru¢do de estradas ao longo da costa e a abertura do transporte maritimo de
longo curso a empresas privadas foram alguns dos fatores que influenciaram para este cendrio.

(SCOTTINI, 2012).
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Houve um crescimento significativo da frota mercante brasileira nas décadas de 70 e 80
devido a fortes subsidios governamentais, como financiamentos diferenciados, controle de
comercio exterior e a implantacdo de esquemas de conferencias de fretes fechadas. Essas
conferéncias eram consolidadas entre empresas de dois ou mais paises para a prestagdo do
servico do transporte de cargas. Desta forma, o governo estabelecia cada rota para o transporte
de carga geral, com niimero de empresas para cada itinerdrio, a participacdo de cada uma e os
valores do frete (CNT, 2013).

A crise do petréleo na década de 70 que configurou uma recessao na economia mundial e
em contrapartida, o crescimento da economia nacional. Nesse periodo, o modo rodovidrio, que
continua predominante na matriz de transporte brasileira, mesmo operando com custos elevado
de frete em virtude do aumento dos pedéagios e da privatizacdao. (SCOTTINI, 2012).

Em 1989 foi criada a Secretaria de Transportes Aquéaticos (STA), que veio substituir a
extinta Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (Sunaman). A STA possuia
atribuicdes apenas normativas e fiscalizadoras. A extingdo da Sunaman representou o inicio do
declinio das ac¢des estatais voltadas para o setor naval.

Segundo Rodrigues (2002) a partir de 1990 o aumento dos pedagios e privatizacdo das
estradas contribuiram para o aumento do frete, viabilizando assim o transporte maritimo de
contéineres, uma vez que as inddstrias passaram a buscar um meio menos oneroso de transporte.

Nesse periodo, segundo dados da ASLOG (Associacao Brasileira de Logistica), foram
retomadas as operacodes de transporte maritimo via navegacao de cabotagem, correspondendo
este modo a aproximadamente 10% do total da producdo de transporte nacional, sendo a linha
Santos-Manaus a principal linha que realizavam essas operacdes. Podem ser destacadas trés
empresas operantes nessa época: Mercosul Line, Alianga Navegacao e Docenave.

Castro Junior (2011) analisou o processo de recuperagdo da navegacao de cabotagem de
carga geral no fim da década de 90. Nesta conjuntura, as empresas Docenave e a Frota Oceénica
associaram-se € passaram a promover um servi¢o continuo de carga geral. Da mesma foram, a
empresa Mercosul Line aumentou significativamente a frequéncia de transporte efetuada nos
portos, organizando assim, um servigo regular.

Em 1993 foi promulgada a Lei N° 8.630/93 (Lei do Portos), cuja principal mudanca
proposta foi no aspecto portudrio, no qual a atuacdo da iniciativa privada tornou-se maior a
partir da diminui¢do da atuagdo do Estado. Esta nova lei representava um avango na drea
regulatéria do setor, uma vez que sua contribuicdo ao favorecimento a moderniza¢do e ao

aumento da produtividade, assim como da competitividade do setor aquavidrio brasileiro.
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A partir da promulgacdo da Lei N° 9.432/97, considerada outro marco importante para a
cabotagem, fica permitido, entre outros, o afretamento de embarcacOes estrangeiras por
empresas brasileiras. Isso viabiliza por exemplo, a utilizacdo de navios de roll on/ roll off na
navegacao brasileira, uma vez que estes sdo principalmente navios estrangeiros.

No governo de Fernando Henrique Cardoso (1995 a 1998 e de 1999 a 2002), foram
lancados os programas Avanca Brasil e Brasil em Ac¢do com o planejamento para o setor
aquaviario sendo uma das prioridades dentro da proposta publica. No entanto, nem a navegagao
de cabotagem nem a industria naval foram contempladas com agdes especificas, o que
contribuiu para o progresso da desnacionalizacdo e faléncia dos armadores e estaleiros
nacionais com o ingresso de grandes empresas estrangeiras (CNT, 2013). Com o crescimento e
a estabilizacdo da economia, em 1998 a empresa Oetker (Hamburg Sud) adquire a Alianca
Navegacdo, aportando a retomada da cabotagem para transporte de carga geral de valor
agregado.

Por fim, em 2009, a Lei N° 10.233, criou a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviério
(ANTAQ), sendo esta vinculada ao Ministério dos Transportes. Dentre as atribui¢des da
institui¢do estdo: regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de transporte aquavidrio e
infraestrutura portudria, conciliando os interesses dos usudrios com as prestadoras de servigo
junto do interesse publico. A ANTAQ veio substituir o Departamento da Marinha Mercante
(CNT, 2013). O advento desta agéncia favorece o setor portudrio brasileiro, e por consequéncia,
a navegacao de cabotagem.

A seguir, serdo apresentados os dados mais recentes sobre o setor da navegacdo de
cabotagem no Brasil como a quantidade transportada pelo setor nos ultimos anos, os principais
insumos movimentados por ele, além das empresas que atuam no mercado. Serdo vistos ainda

os principais gargalos e vantagens que o setor oferece.

2.2. DADOS COLETADOS

2.2.1 CRESCIMENTO DO SETOR

Segundo dados da ANTAQ (Agéncia Nacional de Transporte Aquavidrio) e como pode ser

visto na FIG 2.1, a navegacdo de cabotagem movimentou 201 milhdes de toneladas de carga
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no ano 2012. Conforme pode ser observado neste grafico, houve um crescimento gradativo do
transporte de carga geral nos ultimos anos. Entre 2006 e 2012 esse tipo de carga teve um
aumento de aproximadamente 53%. Os veiculos automotores estdo classificados dentre os

produtos que se enquadram nessa categoria de carga.

B Granel Liquido ® Granel Sélido = Carga Geral

26,5
192 19,7 220
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

FIG 2.1 Volume de cargas, por natureza de carga, movimentado na navegacio de
cabotagem em milhdes de toneladas.
Fonte: ANTAQ, 2012 (adaptado).

Como pode ser observado, embora haja um crescimento expressivo do transporte de carga
geral através da navegacdo de cabotagem, o granel liquido continua sendo o principal insumo
transportado pelo setor. Isso pode ser verificado na FIG 2.2, na qual estd exposta a participacao,
em porcentagem do volume de cargas e por grupo de mercadorias, dos insumos transportados

pela navegacdo de cabotagem no pais.
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Combustiveis, 6leos minerais e produtos 77,2
Bauxita 10,1

Contéineres 5,1

Madeira 1,4
Reatores, caldeiras e maquinas 1
Minério de ferro 1
Produtos quimicos orginicos 1

Celulose 0,8

Soda Caustica 0,7

Sal 0,6

Produtos sidertirgicos = 0,2

Outros 0,8

FIG 2.2 Volume de cargas, por grupo de mercadorias, movimentado na navegacao de
cabotagem (%).
Fonte: CNT, 2013 (adaptado).

Segundo dados da SYNDARMA (Sindicato Nacional das Empresas de Navegacao
Maritima) 2013, atualmente, 13 empresas estdo habilitadas a atuarem na Navegacdo de
cabotagem nacional, tendo uma frota que totaliza 155 embarcacdes. Essas empresas associadas
e habilitadas por esse sindicato sdo:

- Alianca Navegacdo e Logistica Ltda.

- Companhia de Navegacao Norsul.

- Companhia Libra de Navegacao.

- Empresa de Navegacdo Elcano S.A.

- NTL Navegacdo e Logistica S.A.

- Pancoast Navegacao Ltda.

- Flumar Transp. Quim. Gases Ltda.

- NorsulMax Navegacdo S.A.

- Locar Guindastes e Transportes Intermodais.

- LOG-IN - Logistica Intermodal Ltda.

- Tranship Transportes Maritimos Ltda.

- Vessel Log.

- Cia. Bras. de Nav. e Logistica S.A.

- Mercosul Line Navegacao e Logistica.
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Atualmente o Syndarma € composto por mais 39 empresas classificadas em outras trés
categorias: longo curso, apoio maritimo e apoio portudrio, além das 14 empresas de navegacao
de cabotagem descritas acima. Através da Tabela 2.1 podem ser verificados os tipos de

embarcacgdes e idade média que compde a frota da cabotagem no Brasil.

TAB 2.1 Idade média da frota de cabotagem por tipo de embarcagao.

Tipo de Quantidade de Idade Média
Embarcacoes | embarcacoes (unidade) (anos)
Balsa 10 10,9
Barcaca 29 8,6
Bote 1 39,0
Cargueiro 13 23,0
Flutuantes 1 38,0
Gases
Liquefeitos ? 22,8
Graneleiros 12 16,9
Lanchas 2 3,0
Multi-propésito 1 13,0
Navio cisterna 1 37,0
Petroleiro 37 22.4
Porta-Contéiner 14 12,8
Rebocador/ 19 10,9
Empurrador
Roll on / roll off 2 31,5
Tanque quimico 1 2,0
Outros 3 28,7
TOTAL 155 16,5

Fonte: CNT, 2013.

Fonseca (2013), diretor da ANTAQ, apresentou um estudo no qual demostra o crescimento
do transporte de cont€ineres ao longo da costa brasileira. O autor aponta que no ano 2000 foram
movimentados 90 mil contéineres através da navegacdo de cabotagem, reflexo da necessidade
de expansao do comércio exterior e do potencial crescimento do modo no pais. De acordo com
os dados do Syndarma (2014), em 2013, esse nimero passou para 145 mil e com perspectiva
de crescimento. Abaixo, na tabela 2.2, observa-se o crescimento do investimento em aquisicdes
de embarcacdes tipo porta contéiner. Em 2009 foram adquiridos somente duas embarcagdes

desse tipo, em 2013 esse nimero passou para sete.
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TAB 2.2 Investimento em embarcacdes (Tipo/ Ano)

2009 2010 2011 2012 2013 Total
Tipo de N°| KTPB |[N°| KTPB |N°| KTPB |N°| KTPB [N°| KTPB | N° | K TPB
Embarcacio
Barcaca Oceénica 1 8 1 8
Graneleiro 1 75 3 196 2 166 6 437
Petroleiro 1 51 1 51
Porta Contéiner 2 77 5 247 7 324
Total Geral 2 77 2 59 1 75 3 196 7 413 15 820

Fonte: Syndarma, 2013 (excluindo Pretrobrés).

Segundo dados da ANTAQ 2012 e CNT 2013 os principais portos da navegacdo de
cabotagem no Brasil sdo: Manaus (AM), Santarém, Belém e Vila do Conde (PA), Santana (AP),
Itaqui (MA), Fortaleza (CE), Areia Branca e Natal (RN), Cabedelo (PB), Recife e Suape (PE),
Macei6 (AL), Salvador e Aratu (BA), Vitéria (ES), Forno, Rio de Janeiro, Itaguai e Angra dos
Reis (RJ), Sao Sebastido e Santos (SP), Antonina e Paranagud (PR), Sdo Francisco do Sul, Itajai
e Imbituba (SC) e Porto Alegre e Rio Grande (RS). Os portos supracitados se encontram
dispostos na FIG 2.3 abaixo.
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FIG 2.3 Portos da Navegacao de Cabotagem.
Fonte: Ministério dos Transportes, 2012.

Ainda segundo dados da ANTAQ (2012), foi transportado, no ano de 2012, um volume de
aproximadamente 138 milhdes de toneladas de carga pela navegacdo de cabotagem e as
principais rotas apontadas pela Agéncia Nacional de Transporte Aquavidrio foram aquelas

origindrias de plataformas maritimas com destinos a Sdo Paulo e Rio de Janeiro, esses dois
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destinos juntos corresponderam em 2012 a um volume total de 54 milhdes de toneladas, ou
seja, quase 40% do total transportado pelo setor.

Rotas que merecem destaque sdo: Maranhao-Pard e Espirito Santo-Sao Paulo com volumes
de 9,4 e 8,5 milhdes de toneladas respectivamente. Outras rotas com menos expressividade em
porcentagem no volume total transportado pelo setor mas que nio menos importantes sdo:
Plataforma Maritima-Santa Catarina (5,5%), Para-Para (3,9%), Plataforma Maritima-Bahia
(3,7%), Plataforma Maritima-Rio Grande do Sul (3,1%), Bahia-Espirito Santo (2,9%), Bahia-
Rio Grande do Norte (1,9%), Bahia-Sergipe (1,6%), Bahia-Rio de Janeiro (1,4%), Espirito
Santos-Santa Catarina (1,2%), Bahia-Pernambuco (1,2%), Bahia- Sao Paulo (1,2%), Rio de
Janeiro-Sao Paulo (1,1%), Amazonas-Sao Paulo (1,0%). Os 18,5% restantes do volume total
transportado pela cabotagem pertence a um grupo que possui 104 rotas e um participagao
inferior a 1% cada uma dessas rotas.

E notério que a integracdo do sistema portudrio nacional através da navegacdo de
cabotagem ao longo do litoral € de fundamental importancia para compor uma nova
configuragdo da matriz de transporte de cargas do pais. Como apontam os estudos feitos pela
PNLT (2011), que no ano de 2025 o modo de transporte aquavidrio no Brasil correspondera a
29% da matriz de transporte nacional. Atualmente esse modo corresponde a 14%.

Para que isso se torne uma realidade seria necessério mitigar os gargalos que o setor possui.

Estes serdo apresentados no item a seguir.

2.2.2 ENTRAVES DO SETOR

Uma pesquisa feita recentemente pela CNT em 2013 sobre o nivel de servico de navegagao
de cabotagem no Brasil aponta os gargalos que o setor vem enfrentando. Através de entrevistas
das empresas atuantes no mercado, assim como 0s principais usudrios e por meio de andlise dos
dados recolhidos, foram identificados e classificados os principais entraves que o segmento tem
enfrentado no Brasil.

Segundo esse estudo, embora o setor se encontre atualmente em desenvolvimento, este
depende da eliminacao de diversos gargalos operacionais, institucionais e de regulamentacao.
Dentre os entraves apontados podem ser citados: a burocracia, a infraestrutura, a integracao

modal, a praticagem e o custo da tripulacao.
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Para Scottini (2012), no que se refere a burocracia, a maioria das exigéncias legais para
navegacdo de cabotagem pode ser equiparada a navegacdo de longo curso, a exemplo dos
procedimentos de despacho da carga e da quantidade de documentos.

A autora aponta ainda que embora cada modo de transporte possua suas particularidades,
o excesso de procedimentos relativos ao controle da navegacido por cabotagem superiores as
exigidas nos transportes rodovidrio e ferrovidrio acaba reduzindo sua atratividade, além de
onerar o setor.

Segundo Costa, M. (2009) a infraestrutura é um dos principais problemas do setor
portudrio, o autor analisa as necessidades levantadas pelo Ipea para a melhoria do mesmo e
dentre as medidas mitigatdrias necessdrias, aponta como prioritarias: a ampliacdo e recuperagao
de areas portudrias, obras de acessos terrestres, dragagem e derrocamento entre outras
melhorias.

Para Costa, M. (2009), o acesso de cargas desde a origem até os portos assim como 0 acesso
dos portos até as dreas de consumo € de primordial importancia para o fomento da navegacao
de cabotagem. Segundo o autor, a inexisténcia ou precariedade desses sdo prejudiciais a
competitividade do transporte de cargas maritimos, por ser um fator de aumento do custo do
frete, além de comprometer as cargas pereciveis.

Ainda segundo Costa M. (2009), Santos, que € considerado o maior porto brasileiro, é o
que mais tem sofrido com problemas de acessos terrestres. Ele aponta ainda os principais portos
onde hd a necessidade de melhorias: Santos (SP), Vitéria (ES), Itaqui (MA), Pecém (CE) e Rio
Grande (RS).

Segundo Martins (2012) apud Costa M. (2009), a dragagem e a derrocagem, sao
intervengdes que permitem a manutencao da profundidade de canais de acesso, ber¢os e bacias
de evolugdo. E através da retirada dos sedimentos que se acumulam com a movimentagio
maritima que possibilita os navios de grande porte atracar nos portos nacionais.

Para Martins (2012), a auséncia de manutencdo dos canais de acesso e dos bergos
compromete a navegagcdo uma vez que impossibilita as embarcacdes de atracarem, sendo que
quando estas conseguem atracar, obrigam os armadores a embarcar com volumes inferiores a
sua capacidade, elevando o preco dos fretes e reduzindo a competitividade dos portos e dos
produtos.

Costa, M. (2009) afirma que as obras de dragagem sdo fundamentais para tornar o setor
portudrio brasileiro eficiente, permitindo o acesso e atracacdo de navios com maiores

capacidades de transporte de cargas.
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Segundo Wanke (2010), a auséncia de bercos de atracac@o contribui para a formacao de
filas de navios e ressalta por exemplo, que o porto de Vitdria opera quase sem folga, enquanto,
por conta da falta de infraestrutura, 40% das cargas que iriam para o porto de Salvador vao para
outros estados.

Outro grande desafio da navegagdo de cabotagem € a integracdo modal, este aspecto sera
explorado no item 2.3.1, no qual serd exposta a importancia da multimodalidade para inser¢do
desse modo aquavidrio na matriz de transporte de cargas nacional.

Segundo a Pesquisa CNT do Transporte Maritimo 2012, os gastos com a praticagem
respondem por uma parcela significativa do total dos custos maritimos de movimentacdo de
carga. Segundo o Decreto n° 2.596/98, disposto em seu art. 6, o servico de praticagem ¢é
constituido de pratico, lancha de pratico e atalaia'.

O servigo de praticagem constitui o conjunto de atividades profissionais de assessoria aos
comandantes na navegacdo em aguas restritas, sendo a experiéncia e o conhecimento das
particularidades das Zonas de Praticagem - ZP, essenciais para a seguranca na navegacao.

Foi constatado através da pesquisa supracitada que a baixa oferta desse servi¢o beneficia
um ambiente com baixa competitividade e possibilita a cobranca de precos elevados pela
prestacdo do servico de praticagem, sendo este, um dos fatores que torna a navegacdao de
cabotagem menos atrativa.

Além da praticagem, outro servico que representa parte significativa do custo total da
navegacdo e a mao de obra da tripulagdo. Scottini (2012) compara os custos da tripulacdo de
bandeira brasileira com os custos da tripulagdo estrangeira e constata que o aumento dos
encargos previdencidrios e trabalhistas decorrentes da legislagdo brasileira onera
excessivamente os custos com a tripulagdo, o que incide sobre o custo total do frete.

Outro fator que aumenta expressivamente o custo da tripulagdo brasileira e a atual falta de
mao de obra (tripulagcdo), principalmente devido a burocracia que cerca o processo de
habilitacdo dos tripulantes. De acordo com os estudos realizados pela consultoria francesa
Schlumberger (2011) ha uma caréncia de pelo menos 906 profissionais no mercado maritimo
brasileiro.

Segundo a CNT (2013), no Brasil, existem apenas dois centros de treinamento: o Centro

de Instrucdo Almirante Graca Aranha — Ciaga, no Rio de Janeiro e o Centro de Instrugdo

! Atalaia: estrutura operacional e administrativa organizada de formar a prover, coordenar, controlar € apoiar o
atendimento do Pratico a embarcacdo em uma Zona de Praticagem (ZP). Também é denominada de Estagdo de
Praticagem
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Almirante Braz de Aguiar — Ciaba, no Pard. Juntos esses centros possuem anualmente a
capacidade de formagdo de 350 oficiais, um nimero considerado baixo se comparo a crescente
demanda por mao de obra especializada nesse setor.

Uma maior rede de centros de treinamento para possibilitar que o crescimento da oferta de
mao de obra acompanhe a crescente demanda pelo transporte aquavidrio torna-se urgente.
Partindo da premissa que uma tripulacdo possui de 8 a 18 profissionais e que segundo a
exigéncia do Decreto-lei n 5.452/1943 no seu art. 248, cada turno de trabalho deve ser seguido
por idéntico periodo de descanso, assim sendo, cada embarcacdo necessita de ter duas
tripulacdes, logo, seriam necessarios de 16 a 36 profissionais qualificados por navio em
operacdo no pais. Conclui-se que os dois centros de treinamento especializado formariam a
tripulacao para atender dez novas embarcacdes de grande porte.

O Decreto-Lei n 5.452/1943 rege, em seus artigos 248 a 252, sobre as normas que
regulamentam o trabalhador que exerce atividade a bordo de embarcacdo classificada para
navegacao no Brasil.

Além da praticagem e os custos com a tripulagdo, a navegacdo de cabotagem sofre outra
desvantagem econdmica. Segundo Scottini (2012), o encargo tributdrio referente ao AFRMM
€ um custo que nao proporciona um retorno aos armadores brasileiros, uma vez que os mesmos
ndo sdo compensados na construcdo de novas embarcagdes.

Segundo dados da ANTAQ 2012, a maior parcela dos custos da operacdo na cabotagem
corresponde aos pregos fixos do navio, os quais incluem tripulacdo, manutengdo, reparos e
suprimentos. Na sequéncia destacam-se: os custos dos combustiveis, 0s custos portudrios € os
custos administrativos.

Scottini (2012) afirma que os maiores custos operacionais dos navios correspondem aos
tributos diversos sobre insumos, além dos encargos sociais da tripulacdo e dos altos custos
portudrios que incidem sobre o valor do frete oferecido pelo modo aquavidrio.

A autora aponta através do FIG 2.4, a proporcao dos custos de um navio. Estes custos
segundo ela dividem-se em: custos fixos, combustiveis, portudrios e administrativos. Sendo que
os custos fixos do navio correspondem a 60% do valor total, 23% das despesas sao referentes
aos combustiveis, os custos portudrios somam 15% do total, as despesas com os rebocadores
correspondem a 5% e os custos administrativos sdo aproximadamente 2% do custo total da

operacio.
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FIG 2.4 Custos da Cabotagem
Fonte: ANTAQ, 2012. Adaptado por Scottini, 2012

Outro gargalo enfrentado pelos navios que operam na cabotagem € o alto custo do
abastecimento. Segundo o estudo realizado pelo MAPA em 2012, o bunker utilizado pelo setor
€ onerado pela incidéncia de ICMS (17%), PIS (1,65%). CONFINS (7,6%) e CIDE (5,5%),
enquanto o custo desse combustivel para os navios de longo curso € isento de tributacao.

Embora a Lei n° 9.432/87 em seu capitulo VII, art. 12° preveja que os precos de
combustivel cobrados as embarcacdes de longo curso sejam extensivos as embarcagdes que
operam na navegacdo de cabotagem e nas navegacdes de apoio portudrio e maritimo,
atualmente isso ndo ocorre.

Para fomentar o setor seria fundamental que o previsto em lei passasse a vigorar para as
demais embarcacgdes. Scottini (2012) analisou dados da ANTAQ (2008) e concluiu que o
bunker, combustivel para navegacao de cabotagem, € aproximadamente 37% mais caro que o
utilizado para navegagdo de longo curso e 30% mais caro que o diesel, combustivel utilizado
no modo rodovidrio, o que certamente ocasiona um impasse para o avango do setor.

Além do custo do combustivel, a autora aponta ainda o tempo de transito, a conectividade
e a frequéncia como fatores que contribuem para a baixa atratividade desse modo de transporte.
Ela defende que os transitos na navegacdo de cabotagem devem ser curtos € que 0 navio nao
deve demorar nos portos e aponta como imprescindivel a conectividade com os demais modos
de transporte, uma vez que o modo aquavidrio niao oferece um servigo de frete porta-a-porta,
mas sim de porto-a-porto.

Mesmo apresentando diversos desafios a serem vencidos, a navegacdo de cabotagem

oferece inimeras vantagens que serdo apresentados no item a seguir.
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2.2.3. AS VANTAGENS DA NAVEGACAO DE CABOTAGEM

Sabe-se que o transporte de carga via modo aquavidrio torna-se economicamente vidvel
para médias e longas distancias. Sustentando essa assertiva, Ono (2001) e Lacerda (2005)
apontam que a navegacgao busca o transporte em distancias maiores, pois consegue uma grande
vantagem em relacao a utilizacdo dos demais modos de transporte. Lacerda (2005) afirma que
na navegacao, a viabilidade econdmica para transporte de carga existe a partir de 1.500 (mil e
quinhentos) quildmetros e com cargas com mais de uma tonelada.

A extensa faixa costeira é certamente uma vantagem territorial brasileira, sendo esta
favoravel ao transporte de cargas por meio da navegacdo de cabotagem, além disso, dispde de
uma concentracdo das atividades industriais proximo ao litoral do pais, possuindo portos
estruturados préximos a grandes cidades. (Scottini, 2012).

Segundo Lacerda (2004), a grande extensao territorial e o padrao histérico de ocupacdo do
espaco territorial contribuiram para a concentragdo da atividade econdmica préximo a costa.
Esta concentracdo favorece o transporte de cargas através da navegacdo de cabotagem. O autor
considera evidente o potencial desse modo de transporte, uma vez que as maiores cidades do
pais e as capitais da maioria dos estados com acesso ao mar sdo proximas de grandes portos.

O autor enumera alguns desses portos: Porto Alegre e Floriandpolis (a 100 km do porto de
Itajai), Curitiba (a 90 km do porto de Paranagud), Sao Paulo (a 60 km do porto de Santos), além
do Rio de Janeiro, Vitéria, Salvador, Aracaju, Maceid, Recife, Natal, Fortaleza, Sdo Luis,
Belém, Macapé e Porto Velho (Lacerda, 2004).

De acordo com a ANTAQ (2012), a navegacdo de cabotagem dispde da capacidade de
transportar por longas distancias todos os tipos de carga com seguranga, uma maior eficiéncia
energética, um custo operacional mais atrativo, menos avarias causadas as mercadorias
transportadas, pois esse modo apresenta um menor risco de acidentes, além de contribuir de
maneira significativa para prevenc¢do ambiental.

Para Scottini (2012), na navegacao de cabotagem, as embarcacdes operam continuamente,
sem a necessidade de paradas como no modo rodovidrio por causa dos pedagios, redutores de
velocidades ou congestionamentos, além de oferecer um melhor controle a distribuicdo das
mercadorias. Segundo a autora, a utilizagdo do modo aquaviario pode impactar sobre a redugao

de sinistros nas estradas e no desgaste das malhas rodovidrias.
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Figueiredo e Amaral (2008) fazem uma andlise comparativa entre os modos aquavidrio
(cabotagem) e rodovidrio, enumerando as vantagens e desvantagens de cada modo. Como
vantagens do modo maritimo, os autores apontam que a navegacao de cabotagem possui uma
maior eficiéncia energética, uma vida util de infraestrutura superior, uma vez que nao necessita
de manutengdo, como € o caso das rodovias, além disso o modo aquavidrio possui maior
capacidade de concentracio de cargas, consome menos combustivel e € menos poluente.

Scottini (2012) ao analisar os dados fornecidos pelo Ministério de Transportes conclui que
o consumo de combustivel no modo rodovidrio corresponde em média 96 litros/ tonelada
enquanto o consumo médio na cabotagem e de 5 litros/ tonelada, além disso, a autora conclui
ainda que o modo aquavidrio emite menos poluentes que o modo rodovidrio. Enquanto este
ultimo emite aproximadamente 116 kg de poluentes por tonelada movimentada, o transporte
por cabotagem emite somente 20 kg/tonelada.

De acordo a Pesquisa Maritima CNT (2012) o transporte aquaviario possui uma capacidade
superior de transporte se comparada aos modos ferrovidrio e rodovidrio e os beneficios desse
tipo de transporte estdo vinculados a grande capacidade de movimentacao.

Conclui-se, entdo, que esse modo pode ser considerado eco eficiente, uma vez que
transporta de uma s6 vez, volumes consideravelmente maiores dos que os demais modos
terrestres de transporte. A Pesquisa CNT 2013 corrobora com a assertiva ao demostrar que ao
transportar um maior volume de carga, a cabotagem faz com que os custos sejam rateados entre
toda a carga embarcada, possibilitando um menor valor por unidade embarcada.

Como pode ser observado na FIG 2.5, para se transportar uma carga de 5.000 toneladas
necessita-se de uma embarcacdo com tal capacidade de transporte, enquanto através do modo
ferrovidrio seria necessarios 36 vagdes ou no modo rodovidrio 143 carretas para transportar a

mesma quantidade de carga.

1 embarcacdo 72 vagoes 143 carretas
5.000 toneladas 70 toneladas (cada) 35 toneladas (cada)
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FIG 2.5 Comparativo de capacidade entre modos de transporte.
Fonte: CNT, 2013.
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O aproveitamento do potencial da utilizacdo da cabotagem no Brasil devido a capacidade
desse modo nio se restringe ao beneficio econdmico, existe a questio da sustentabilidade, que
envolve as emissoes de gases ao consumo de combustivel responsavel pelo efeito estufa.

Segundo ANTAQ 2012, uma importante vantagem da cabotagem € o ganho ambiental que
além de poluir menos e emitir seis vezes menos gas carbonico e dezoito vezes menos de NOx
que o modo rodovidrio, contribui para melhora da qualidade de vida. Ainda segundo estudo
feito pela ANTAQ 2012, a transferéncia de parte do modo rodovidrio para o maritimo resultaria
na reducdo de caminhdes na estrada, ou seja, milhares de geradores de poluicdo a menos
trafegando pelas rodovias brasileiras.

Para Castro Junior (2011), € urgente o balanceamento da matriz de transporte de cargas no
pais através da substituicao gradativa do transporte rodovidrio por uma matriz mais sustentavel,
cuja estruturacdo nao sobrecarregue os limites do meio ambiente e que necessite menos
investimentos em sua viabilizacdo assim como na demanda de custos reduzidos de sua
manutencao.

A Pesquisa CNT 2013 aponta que a melhor maneira de ampliar os ganhos ambientais no
transporte de cargas se da pela correta escolha do modo de transporte ao se considerar a
distancia a ser percorrida, assim como a natureza e peso da carga. Neste sentido, o transporte
maritimo apresenta menores indices de consumo de combustivel e de emissdes de gases do
efeito estufa (GEE) para longas distancias e grande quantidade de carga a ser transportada. No

FIG 2.6 estao dispostos os fatores de emissao para cada modo de transporte.

Rodoviario 101,2

Ferroviario (exceto minério de ferro) 23,3

Navegacdo interior = 20,0

Navegacdo de Cabotagem (exceto
ga¢ . . gem 13,8
petréleo e gas natural)

Ferroviario (minério de ferro) ],9

Navegacdo de Cabotagem (petrdleo e ]5 0
gas natural) !

FIG 2.6 Fatores de emissdo para cada modo de transporte em g CO2/ TKU ou Kg CO2/ mil TKU
Fonte: CNT, 2013.
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Pesquisa CNT 2013:

“Em uma viagem de 1000 km, uma embarcacdo consome 4 litros de
combustivel para transportar uma tonelada de carga. Para percorrer a
mesma distincia e transportar a mesma carga, o modo ferrovidrio e
rodovidrio consomem respectivamente, 6 litros e 15 litros de combustivel.
O fator de emissdo de CO2 da cabotagem € inferior aos modos rodovidrio
e ferrovidrio. ”

Diante do exposto, fica evidente que as vantagens da expansao do transporte aquavidrio no
mercado interno, além de fomentar o desenvolvimento econdmico e social, agrega valor nas
questdes energéticas e ambientais.

Em seguida serdo apresentadas algumas das medidas governamentais implementadas que

favorecem o modo aquavidrio de transporte.

2.2.4 LEIS E MEDIDAS GOVERNAMENTAIS

Entraves burocriticos costumam estar dentre os argumentos para ndo utilizacdo do
transporte aquavidrio. Dentre as agdes governamentais mais recentes que estao beneficiando o
setor, podemos destacar: a Politica de Desenvolvimento Produtivo do Ministério da Industria,
Desenvolvimento e Comércio Exterior (indudstria naval); o Programa de Aceleragdao do
Crescimento (PAC 1 e PAC 2) e o Plano Nacional de Logistica e Transporte, do Ministério dos
Transportes.

A partir de 2010, o Projeto de Incentivo a Cabotagem (PIC), cujo objeto seria propor um
modelo de negécio que contemple todos os envolvidos no processo, desde as comunidades
locais que abrigam os portos, os armadores, produtores e receptores que visam realizar o
transporte porta a porta. (SCOTTINI, 2012).

Segundo o CONSELHO DE AUTORIDADE PORTUARIA (2010), o PIC visa recriar um
sistema de cabotagem com conceitos atuais quanto aos sistemas de informacdo. Para isso, os
problemas enfrentados pelo sistema de transportes t€ém sido mapeados, dentre os quais podemos
destacar: a falta de planejamento, infraestrutura, investimentos e excesso de burocracia.

Para Lima (2011), diretor da ANTAQ em 2001, o PIC tem como intuito amenizar pelo

modo rodovidrio e propde fazer a integracao entre os portos de origem e destino, criando uma
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sociedade de propdsito especifico, integrando os envolvidos e centralizando as operagdes e
impulsionando a navegac¢do da cabotagem.

Sabe-se que a navegacdo de cabotagem pode competir com a navegacdo de longo curso
por espago nos portos e como esta ultima representa maior valor rentdvel ao porto, a navegacao
de longo curso costuma ter prioridade de atracacdo e investimentos. A Lei 12.815/2013 ou
“Nova Lei dos Portos” vem solucionar este entrave na navegacdo de cabotagem ao permitir a
criacdo de Terminais de Uso Privativo (TUP), nos quais € possivel explorar carga de terceiros,
sendo caracteristico na movimentacao de contéineres, por exemplo. Mais importante ainda foi
a liberdade concedida aos Terminais de Uso Privativo (TUP) de operarem cargas de terceiros
(CNT, 2013), o que favorece a atividade de cabotagem.

No Brasil, segundo dados do Ministério dos Transportes (2013), existem 34 Portos
Publicos Maritimos. Ainda segundo a SEP, atualmente existem 129 Terminais de Uso Privativo
(TUP) no Brasil. Estes estdo distribuidos nas unidades federativas e nas quantidades

demostradas na FIG 2.7

SC

FIG 2.7 Distribui¢do dos Terminais de Uso Privativo (Estado/ Quantidade).
Fonte: SEP (2012).

Além da questdo da movimentagao de cargas de terceiros nos TUPs, a Lei 12.815/2013
prevé alteragdes importantes como a reordenagdo do marco legal do setor, propondo um futuro
mais dindmico para os portos, a proibi¢ao da criacdo de novos terminais privados dentro da 4rea
de porto organizado e a garantia de continuidade dos terminais privados ja autorizados, a
possibilidade de prorrogacgao, por periodos sucessivos da autoriza¢do dos terminais privados, a

possibilidade de concessdo das administragdes portudrias a iniciativa privada, a definicdo de
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papel consultivo do Conselho de Autoridade Portuaria (CAP), a criacdo do ConaPortos visando
reunir todos os servigos federais com o propodsito de integrar agdes e reduzir custos, entre outros.
As principais diretrizes dessa Nova Lei dos Portos sao:
® Modernizacao da infra e superestrutura portudrias existentes;
® Modicidade e publicidade de tarifas e precos portudrios;
e Estimulo a modernizagdo portudria
¢ Aumento de oferta de infraestrutura pela iniciativa privada

e Estimulo a concorréncia entre e intraportos.

A Nova Lei dos Portos em seu Art 2° Pardgrafo 5° disserta sobre estacdo de transbordo de
cargas em instalacdo portuaria explorada mediante autorizac¢do, localizada fora da area do porto
organizado e utilizada exclusivamente para operacdo de transbordo de mercadorias em
embarcagdes de navegacao interior ou cabotagem.

As diretrizes principais da Lei 12.815/2013 buscam fomentar a melhoria da infraestrutura
portudria brasileira adequando-os aos padrdes internacionais de embarcacoes, além de estimular
a o aumento da competitividade entre os portos nacionais.

Embora o setor venha apresentando perspectivas de melhoras, principalmente com a
ratificagdo da Lei 12.815/2013, ndo se deve deixar de levar em considerac@o os entraves que o
setor vem enfrentado. Entre os gargalos mais importantes detectados, estd a falta de integracao

com os demais modos de transporte.

2.3 PANORAMA DA CABOTAGEM NO BRASIL

Entre os anos 2006 e 2012 houve um crescimento progressivo do volume transportado pela
navegacdo de cabotagem no Brasil, passando, segundo dados da ANTAQ (2013), de 163,5
milhdes de toneladas em 2006 para mais de 201 milhdes de toneladas em 2012. E notério que
as perspectivas de crescimento da modalidade sdo extremamente positivas.

No entanto, para que o segmento continue crescendo torna-se imprescindivel que medidas
mitigatérias para sanar os entraves do setor sejam implementadas. Scottini (2012),
complementa, neste sentido, que embora o setor venha demostrando uma expressiva tendéncia

de crescimento a cada ano, existem inumeras barreiras que dificultam e inibem o
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desenvolvimento da navegagdo de cabotagem no Brasil. A autora afirma que para a exploragcdo
da potencialidade desse modo de transporte esses entraves precisam ser transpostos.

Scottini (2012) analisa ainda o diagndstico apresentado pela ANTAQ (2009) e destaca a
partir dele, as principais desvantagens enfrentadas por esse modo de transporte. Sdo eles: a
baixa periodicidade das rotas de cabotagem, a baixa produtividade dos portos nacionais na
movimenta¢do de contéineres (cabotagem), alto custo para constru¢do de navios em estaleiro
nacional, a burocracia e uma alta tarifacdo que aplicada os demais modos de transporte.

Além das limitacdes apontadas pelo diagnéstico da ANTAQ 2009 supracitados, segundo a
Pesquisa CNT 2013, que avaliou os principais problemas do segmento e, o setor sofre ainda
com infraestrutura portudria deficiente, a dificuldade de acessos terrestre aos portos, a demora
no transito das cargas, a politica de combustiveis, entre outros

No que diz respeito as limitacdes de infraestrutura portudria, A CNT (2013) aponta que os
investimentos privados no TUP contribuiriam para dissociacdo da atracacdo de navios de
cabotagem que vislumbram transportar carga ao longo da costa brasileira por grandes portos.
Assim, os tradicionais entraves desse modo de navegacdo poderiam ser mitigados através da
expansao e modernizagao das instalacdes portudrias dedicadas a esse modo de transporte, além
de possibilitar a modernizagdo e o aumento da frota maritima.

Para que se torne vidvel a inser¢do da navegacdo de cabotagem na matriz de transporte
nacional, ndo basta sanar os entraves e limitacdes apontados nesse estudo, seria essencial a
associacao deste modo maritimo aos demais modos de transporte para viabilizar o transporte
de carga porta a porta. Fazendo uso assim, da pratica da multimodalidade.

Neste sentido, Castro Junior (2011) afirma em estudo que a cabotagem pode contribuir
amplamente para estruturacdo de solugdes multimodais de transporte no pais. Devido a
importancia da integracdo dos modos de transporte, serd apresentado a seguir, as principais

caracteristicas e medidas que regulamentam o transporte multimodal de cargas no Brasil.

MULTIMODALIDADE

Segundo Muller (1995), utilizar diferentes modos de transporte para o transporte de cargas,
tem por vantagem aproveitar o que de melhor cada modo pode oferecer com o objetivo de
aumentar a eficiéncia no processo de transporte e reduzir custos enquanto oferece um servigo

bastante competitivo.
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Para Razzolini (2009), a multimodalidade é a integracdo dos servigos de transporte
implicando um unico responsdvel, denominado operador de transporte multimodal (OTM).
Desde a origem até o destino final, o OTM deve, pois, assumir a total responsabilidade pela
operagdo como um transportador principal, € ndo apenas como agente.

Diferente da intermodalidade, que seria a ado¢do de dois ou mais modos de transporte com
o objetivo de utilizar melhor as caracteristicas de cada modo, objetivando reduzir os custos e as
resisténcias do fluxo continuo de cargas desde a origem até o destino final. Existe uma emissao
individual de Conhecimento de Transporte por parte de cada operador (modo), além de a
responsabilidade ser dividida entre cada um dos operadores, em cada trecho por eles operado.

Desta forma, fica evidente a diferenca entre os conceitos de intermodalidade e
multimodalidade, sendo que a intermodalidade requer a emissdo de mais de um conhecimento
de transporte, para cada trecho de modo diferente, e a multimodalidade utiliza a figura de um
OTM (Operador de Transporte Multimodal), que realizard a emissdo de somente um
conhecimento de transporte para a viagem inteira, respectivamente. (Martins, 2012)

Para Lieb (1978), entre a origem e o destino de uma determinada mercadoria, pode ser
economicamente vidvel a utilizagdo de mais de uma modalidade de transporte, utilizando as
vantagens intrinsecas a cada uma delas, resultando um servigo de menor custo e/ou de melhor
qualidade.

No Brasil, a lei n° 9.611 regulamenta o transporte multimodal de cargas e d4 outras
providéncias, uma delas € a permissdo de operagdes com um unico contrato. Esta lei foi
promulgada em 19 de fevereiro de 1998.

As leis e decretos que disciplinam o Transporte Multimodal no Brasil estdo relacionadas

na Tabela abaixo:

TAB 2.3 Leis e decretos que disciplinam o Transporte Multimodal no Brasil

Ano Legislacao Assunto

Dispde sobre a execugdo do Acordo de Alcance
Parcial para Facilitagdo do Transporte Multimodal
de Mercadorias entre Brasil, Argentina, Paraguai e
Uruguai, de 30 de dezembro de 1994.

1995 | Decreto 1.563 de 19/07/1995

Dispde sobre Transporte Multimodal de cargas e

1998 | Lei9.611 de 19/02/1998 . A
d4 outras providéncias.

Dispde sobre o Seguro obrigatério de
1998 | Circular 40 de 29 de maio de 1998 Responsabilidade Civil do Operador de Transporte
Multimodal - OMT.
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Regulamenta a Lei 9.611 de 19/02/1998, que
dispde sobre o Transporte Multimodal de Cargas,
2002 | Decreto 3.411 de 12 de abril de 2000 | altera os Decretos a seguir: Decreto n° 91.030, de
05/03/1985; Decreto 1.910, de 21/05/1996 e da
outras providéncias.

Dispde sobre o Seguro de Responsabilidade Civil
do Operador de Transporte Multimodal - cargas
(RCOTM-C).

Circular SUSPE 216, de 13 de

2002 dezembro de 2002

Altera os artigos 2° e 3° do Decreto 3.411 de
12/04/2000, que regulamenta o Transporte
Multimodal de Cargas, instituido pela Lei n° 9.611,
de 19/02/1998 e o Decreto n°® 1.563 de 19/07/1995.

2004 | Decreto 3.411 de 12 de abril de 2000

Dispde da habilitagdo do Operador de Transporte
Multimodal, de que trata a Lei n° 9.611, de
19/02/1998 e o Decreto n° 1.563 de 19/07/1995.

Resolucdo ANTT n° 794, de 22 de

e novembro de 2004

Fonte: Scandolara (2010)

Para Nazario (2000), uma das maiores dificuldades da operacao multimodal estd na questao
fiscal. Como a multimodalidade passa a utilizar um unico documento, alguns estados alegam
que estdao sendo prejudicados pela medida. E para se tornar um Operador de Transporte
Multimodal (OTM) reconhecido, € necessario entrar com pedido especial junto ao Ministério
dos Transportes.

Segundo Scandolara (2010), um dos fatores de complexidade para a multimodalidade esta
relacionado ao transbordo das cargas e os terminais logisticos exercem papel fundamental
quanto a viabilidade desses transbordos. No entanto, no Brasil hd grande preocupac¢do quanto a
existéncia de diversos entraves ao desenvolvimento da integracdo entre os diferentes modos de
transporte.

Ainda de acordo com Scandolara (2010), a evolu¢do da multimodalidade no Brasil esta
relacionada com a infraestrutura, que depende de investimentos privados e publicos,
regulamentacdo do OTM e posicionamento das empresas (armadores) em avaliar
sistematicamente as alternativas que estao surgindo.

E notério que o governo brasileiro priorizou setor rodovidrio no desenvolvimento de
transporte nacional o que direcionou o pais a uma grande dependéncia desse modo de
transporte.

Segundo Martins (2012), a politica de desenvolvimento escolhida pelo pais tornou sensivel
o setor de transporte em varios momentos, levando o Brasil a muitas crises, pois a necessidade
de se construir estradas e se desenvolver o sistema rodoviario se tornou muito onerosa,

contribuindo para levar cada vez mais o pais a recessdes financeiras.
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Ainda segundo o autor, nio € o fato de o governo ter escolhido desenvolver o pais através
das rodovias que era o problema, mas sim o fato dessa escolha ndo vir acompanhada da
utiliza¢do dos modos aquavidrio e ferrovidrio, ou seja, a utiliza¢do da multimodalidade, que até
hoje nao foi colocada em prética por entraves burocraticos e fiscais.

Para Martins (2012):

"E complexo se ter um desenvolvimento econdmico sem antes preparar o
setor de transportes, tonando-se necessdrio que se encontrem 0s pontos
que levaram a crise do setor, para que esses problemas possam ser sanados
e a matriz de transporte possa ser revertida com a melhor utiliza¢ao do
potencial brasileiro através da utilizacdo de modos de transportes como a
cabotagem, que se beneficie das condi¢des naturais que o Brasil apresenta,
além de representar menores custos € maiores perspectivas de
crescimento."

Nazario (2000) afirma que por causa dos recentes processos de privatizagdo e
investimentos na drea de infraestrutura, o transporte multimodal no Brasil, que ficou varios anos
subutilizados por falta de investimentos, estd passando por uma transi¢do significativa,

Martins (2012) compara a matriz de transporte brasileira com diversos paises, dentre os
quais podemos citar: Dinamarca, Bélgica, Franca, Alemanha, EUA, Canad4, Rissia e China. O
autor constatou que todos os paises de grande extensdo territorial, com excecdo do Brasil,
utilizam significativamente mais o modo ferrovidrio enquanto os paises de menor extensao
territorial priorizam o modo rodovidrio.

Segundo o autor, € surpreendente verificar a posicdo do Brasil, ao lado de paises de baixa
extensao territorial, indicando uma prioriza¢cdo do modo rodovidrio menos eficiente.

Diante do exposto, pode-se concluir parcialmente que a integracdo do sistema portudrio
nacional através da navegacdo de cabotagem ao longo do litoral pode ser vista como fator
fundamental para a dissemina¢do da multimodalidade e a nova configuracdo da matriz de
transporte de cargas do pais.

Conforme foi analisado, hd um crescimento expressivo do transporte de cargas gerais ao
longo da costa brasileira. O automdvel seria um insumo que se enquadra nesse tipo de carga e
que € tanto produzido quanto consumido, a0 menos em maior quantidade, préximo ao litoral.
No entanto, atualmente os veiculos novos no Brasil s@o transportados quase que exclusivamente
pelo modo rodoviério.

Para entender um pouco sobre as disposi¢cdes gerais do mercado automobilistico e 0 modo

de transporte utilizado para distribuir as cargas oriundas dessa industria, segue no préximo
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capitulo um breve resumo sobre essa industria no Brasil, assim como os principais ndmeros e

atuais caracteristicas do setor.
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3. TRANSPORTE PELA INDUSTRIA DE AUTOMOVEIS NO BRASIL

3.1 BREVE HISTORICO DA INDUSTRIA AUTOMOTIVA BRASILEIRA

A industria automobilistica brasileira nasceu em Sao Paulo, com a instalagdo da Ford
Motors Company em 1919. Até entdo o Brasil s6 importava carros montados. A principio, a
Ford fazia a montagem dos famosos modelos “T” através de partes que eram importadas. Em
1925, a General Motors se instalou no bairro Ipiranga em Sdo Paulo e comegou a montar
veiculos importados dos Estados Unidos.

A crise econdmica de 1929 impactou diretamente a economia nacional, que nesta época
estava baseada na producgao de café. Esta crise retardou a expansio do setor automobilistico
nacional. Em 1930, em Sao Caetano do Sul (SP), a General Motors instalou sua primeira fébrica
em territorio nacional.

Durante a Segunda Grande Guerra Mundial (1939-1945), em 1938, o presidente Getulio
Vargas criou a Fabrica Nacional de Motores, que a principio produziu motores de avido. Em
1949 a empresa estatal se transformou em uma empresa de economia mista voltada para
montagem de caminhdes.

Na década de 50 os veiculos exerciam um papel importante nas importagdes. Em 1951 o
Brasil gastou US$ 1,1 bilhdo no mercado externo sendo que 15,1% deste valor estavam
relacionados com veiculos e autopecas. Diante desse quadro, as importagdes foram restritas
pela politica nacionalista do Governo de Getulio Vargas. Em 1952 foi criada a Subcomissao
de Jipes, Tratores, Caminhdes e automoveis. No ano seguinte, foi emitido pela Subcomissao a
edicao do Aviso 288, que limitou a concessdo de licencas de importagdo. Além de motivar a
instalacdo de montadoras no pais, essa medida também incentivou a industria de autopecas.
Esta dltima atendia somente a demanda do mercado de reposicdo. Neste contexto a
Volkswagen se instalou no Brasil.

Ainda na década de 50, outro aspecto relevante para industria automobilistica foi a eleicao
do presidente Juscelino Kubitscheck, que tinha em seu governo o programa de metas,
conhecido como “50 anos de progresso em 5 anos de governo”. JK colocou a industria de
veiculos no centro de toda acdo governamental. Segundo Addis e Shapiro (1997), durante o

governo JK, as montadoras foram obrigadas a utilizar 95% de pecas para veiculo de passeio
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produzidas no Brasil, nos anos 60, durante os governos militares, esse percentual foi reduzido
para 85%. A expansao do setor se estenderia até a década de 70.

Em 1976 a Fiat Automdveis S.A. se instala no pais e passou a dividir o mercado brasileiro
juntamente com a Ford, GM e a Volkswagen até a década de 90. Nessa década, o governo de
Fernando Collor de Mello liberou a importagao de veiculos. Essa abertura abalou o mercado
automobilistico nacional. Em 1991 foram importados 19.843 veiculos de marcas que ndo
atuavam no mercado interno até entdo. Em 1992 as montadoras nacionais passaram recorrer
igualmente a importacdo de veiculos. Com isso, em 1995, o nimero de carros importados foi
de 369.017 unidades.

O problema da balanca comercial ocasionado pela abertura as importagdes de veiculos foi
mitigada pelo governo através do aumento das aliquotas de importacdo de automdveis para
70%, restringindo as importacdes para montadoras que possuissem fabricas no Brasil pois sem
estas ndo conseguiam realizar “contrapartidas” de exportacao. (CARDOSO, 2000)

Segundo Cardoso (2000), na década de 90, a abertura do mercado de automdveis e
autopecas desencadeou um rédpido e agressivo processo de abertura do setor a competicao
internacional, as aliquotas de importagcdo para veiculos que em 1990 eram de 85% passaram
para 59,5% em 1991, para 39,5% em 1992 e para 34,3% em 1993. Entre os paises do Mercosul
essas aliquotas foram de 0% para automoéveis, pecas e acessorios.

Algumas politicas de incentivos especificas se destacaram nessa década, dentre elas, os
acordos das cameras setoriais de 1992 e 1993, que foram baseadas no entendimento entre
trabalhadores, governo e montadoras, resultando a redu¢do da carga tributdria e das margens
de lucro das montadoras. Um regime especial de tributa¢do para veiculos com motores de até
1000 cilindradas fora incluido no acordo de 1993.

Segundo Ruduit-Garcia (2006), as montadoras receberam facilidades em importar insumos
e matérias-primas e em contrapartida, assumiram compromisso de investir no Brasil e exportar
automoveis. Dentre as facilidades recebidas, pode ser ressaltada a reducdo da aliquota de
importacdo de autopecas para 2%, além da concessdo de incentivos federais para plantas
instaladas nas regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste, o que estabeleceu uma verdadeira
“guerra-fiscal” entre municipios e estados visando atrair novas fébricas.

Outra politica especifica beneficiando o setor automobilistico foi o regime automotivo de
1996 a 1999, que tinha como principais objetivos estimular as montadoras ja instaladas no pais
a construir novas plantas ou modernizar as existentes, atrair investimentos de novas montadoras
além de fortalecer a integracdo da producgdo através de acordos comerciais com paises do

Mercosul, principalmente com a Argentina. Segundo dados da ANFAVEA sobre a producao
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de veiculos, em 1990 foram fabricados 663.084 e esse nimero passou para 1.361.721 no ano
2000, além do namero de montadoras terem dobrado de nimero entre os anos de 1995 e 2000.
Atrela-se esse aumento no setor ao conjunto de acordos e medidas feitos na década de 90. Em
1998, as novas montadoras ja participavam com 6% das vendas internas totais, no entanto 80%
do mercado continuava dominada por apenas quatro fabricantes (Fiat, Ford, GM e
Volkswagen).

As montadoras foram afetadas pela abertura de mercado na década de 90. Em
contrapartida, os incentivos fiscais introduzidos pelo governo deram um novo folego para o
setor. Este teve que se adequar a nova realidade do mercado, desenvolvendo os conceitos de

producdo flexivel e reformulou sua estratégia para priorizar a relacdo do cliente com

fornecedor.

3.2 PANORAMA DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA

Como pode ser visto na tabela abaixo, dos seis estados que possuem fébricas/ montadoras
de automdveis de passeio no pais, cinco encontram-se em proximidade a costa e embora Sao
Paulo nao detenha mais a hegemonia da produ¢do automobilistica dos anos 90, quando o estado
representava sozinho aproximadamente de 75 % da produg¢do nacional, ele continua sendo o

maior estado produtor no Brasil. Em 2013 o percentual chegou a 42,5% da produgao nacional.

TAB 3.1 Produgao de automoveis por unidade da federacgao.
Porcentagem da

Estado Empresas Producao Nacional

Sio Paulo Ford, General Motqrs, Honda, Hyundai, Mercedez- 41,50%
Bens, Scania, Toyota, Volkswagen

Minas Gerais Fiat, Iveco, Mercedez-Benz 25,20%
Parana Nissan, Renault, Volkswagen, Volvo 15,14%
Rio Gg?lrllde do Agrale, General Motors, Internacional 6,10%
Bahia Ford, JAC (nova) 5,60%
Rio de Janeiro MAN, Peugeot Citroén, Nissan (nova) 4,40%

Fonte: ANFAVEA, 2012 (adaptado)

N3ao sdo apenas as montadoras que se concentram no litoral, mas os centros consumidores

também. Dados da ANFAVEA de 2012 revelam que 66,02% do consumo nacional de
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automoveis de passeio advém de cinco estados litoraneos. Sdo eles: Sao Paulo (35,88%),
seguidos pelos estados do Rio de Janeiro, Parand, Rio Grande do Sul e Santa Catarina, cada
um com menos de 10% da parcela do mercado.

Na TAB 3.2, estdo relacionados o nimero de carros licenciados no ano de 2012 e 2013.
Nota-se que o Sudeste, foi a regido que mais licenciou automdveis nos anos analisados e que
somente o estado de Sao Paulo € responsavel por 28,4 % do total em 2013. Em segundo lugar
com um percentual de 20,2%, a regido sul licenciou 272.700 unidades e em terceira posi¢ao

vem a regido nordeste, onde foram licenciados aproximadamente 15,5% do total nacional.

TAB 3.2 Licenciamento de veiculos no Brasil em porcentagem (2013).

Veiculos
Regido licenciados %
(un)
Norte 115.334 4.2%
Nordeste 425.491 15,4%
Sudeste 1.392.481 50,4%
Sul 557.712 20,2%
Centro-oeste 272.700 9,9%
Total 2.763.718 100%

Fonte: DENATRAN 2012

Como pode ser analisado na TAB 3.3, os estados considerados nesse estudo, Rio grande

do Sul e Bahia, correspondem respectivamente a 8,0% e 3,1% do licenciamento total nacional.

TAB 3.3 Licenciamento de veiculos na regido sul e nordeste (2012/ 2013).

LICENCIAMENTO DE AUTQVEfCULOS POR UNIDADE DA
FEDERACAO (2012 - 2013)
REGIOES / UNIDADES DA AUTOMOVEIS
FEDERACAO
2012 2013
NORDESTE 445,708 425,491
Maranhéo 36,775 34,822
Piaui 25,257 25,297
Ceard 67,061 64,338
Rio Grande do Norte 31,243 30,355
Paraiba 33,111 32,943
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Pernambuco 87,212 83,123
Alagoas 25,239 24,072
Sergipe 20,663 19,406
Bahia 119,147 110,635
SUL 278,609 557,712
Parana 212,502 213,241
Santa Catarina 158,084 153,232
Rio Grande do Sul 192,374 191,239

Fonte: DENATRAN 2012

Embora o Brasil tenha uma extensa costa litordnea e como foi exposto, possua as
montadoras relativamente préxima da costa, atualmente o transporte dessa carga especifica é
feito exclusivamente através do modo rodovidrio. Na FIG 3.1 se encontram dispostas a
principais fabricas atuantes no pais e os portos considerados para esse estudo. Porto de Rio

Grande (RYS), Porto de Santos (SP) e Porto de Salvador (BA).
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FIG 3.1 Disposicao das Fabricas/ Montadoras e dos Portos da Navegacao de Cabotagem
considerados.

A seguir, o modo utilizado pela inddstria automobilistica para distribuir os veiculos no

territorio nacional.
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3.3 DISTRIBUICAO DE AUTOMOVEIS NO BRASIL

Segundo Feltrini (2008), as montadoras instaladas no pais utilizam apenas o modo
rodovidrio para a distribui¢do de automdéveis novos no mercado interno. José Carlos Pinheiro
Neto, o vice-presidente da GM do Brasil, afirmou em 2008, que a logistica € um campo fértil
para cortar despesas e, por isso, as novas sedes foram escolhidas com base em critérios de
racionalizacdo logistica.

Para Feltrini (2008) ¢ fundamental para uma empresa a busca de locais que disponham de
infraestrutura. Segundo o autor, para GM, isso foi um fator decisivo para instalagdo da fabrica
no estado de Santa Catarina, que dispde de uma estrutura portudria farta e em expansao.

A GM prevé a construgdo de uma fabrica de motores na cidade de Joinville; e visando
receber carros importados, facilitar a redistribui¢do para o Norte e Nordeste e abrir o uso de
cabotagem no transporte de veiculos, estava prevista a constru¢ao de um Centro de Distribuicao
de Veiculos - CDV - em Pernambuco, préximo ao porto de Suape (FELTRINI, 2008).

Ramos (2008) afirma que outra montadora que no ano de 2008 anunciou a instalacdo de
uma Central de Distribuicio no Nordeste, também préximo ao porto de Suape foi a
Volkswagen. A montadora demonstrava interesse em utilizar a navegacdo de cabotagem se
houvesse estrutura por parte das companhias de navegacao em atender a demanda da empresa.

De forma esporddica, a cabotagem j4 foi utilizada no transporte de automéveis novos. Em
1999, a FIAT transportou automdveis novos por cabotagem de Betim (MG) ao Porto de Recife
(PE) para realizar um evento de vendas no proprio navio. Nesta mesma época, a cabotagem de
automoveis novos tornou-se um assunto evitado devido aos protestos que os ‘“cegonheiros” —
caminhoneiros que transportam carros — fizeram nas sedes das montadoras (TRANSPORTES,
2009).

Para Sousa e Olmos (2006) a discussao sobre um possivel cartel dos transportadores de
automoveis novos veio a tona em 2006, quando o Ministério Publico Federal — MPF do Rio
Grande do Sul encaminhou uma dentdncia a Secretaria de Direito Econémico — SDE, que
segundo o MPF, a Associa¢dao Nacional das Empresas Transportadoras de Veiculos — ANTV
e o Sindicato Nacional dos Cegonheiros — SINDICAM concentram todo o transporte de
automoveis no pais e, assim, o preco do frete cobrado pelas transportadoras associadas seria
maior do que o praticado por transportadoras independentes. No mesmo ano de 2006, a SDE
recomendou ao Conselho Administrativo de Defesa Econdomica — CADE a multar a ANTV e

o SINDICAM por infragdo a ordem econdmica.

52



Segundo os autores, ainda em 2006, o presidente do SINDICAM, Aliberto Alves, o ex-
presidente da ANTV, Paulo Guedes, e o diretor de assuntos institucionais da GM, Luiz Moan
Yabiku Junior foram condenados pela Justica Federal gaidcha por préticas de cartel no
transporte de veiculos novos, em primeira instancia.

Para Basile (2007) em 2007, o CADE arquivou o processo no qual as entidades de
transporte de veiculos eram acusadas de formagao de cartel, pois segundo o conselho de defesa
econdmica, ndo existiam provas da existéncia de tal cartel.

O fato € que, como sdo os consumidores finais que pagam o frete, as montadoras nao
apresentaram queixas contra as entidades de transporte de veiculos, ou seja, ndao se sentiram

prejudicadas pelo setor de "cegonheiros".

3.4 POSSIVEIS IMPACTOS DA LEI DO MOTORISTA (LEI N° 13.103/2015) NO FRETE
RODOVIARIO NACIONAL

Foram apresentados os principais fatores envolvidos no mercado de automodveis: a
localizag@o das principais montadoras, os principais centros consumidores e o atual meio de
transporte de automdveis novos.

A seguir serd analisado como a Lei do motorista poderd impactar nos custos do transporte
rodovidrio dos automoéveis e como isso pode se tornar uma oportunidade para outros meios de
transporte, como a navegacao de cabotagem, serem inseridos na matriz de distribui¢ao desse
tipo de carga.

A lei 12.619/2012 regulamenta a atua¢do dos motoristas profissionais, empregados ou
autdbnomos. Uma de suas principais prerrogativas € a regulamentacao da carga horaria
trabalhada pelo profissional.

Esta lei foi ratificada recentemente pela Presidente da Republica, Dilma Rousseff, através
da Lei N°13.103 de 02 de marco de 2015 e entrou em vigor praticamente se alteracoes,
dispondo o exercicio da profissao de motorista; alterando a Consolida¢ao das Leis do Trabalho
- CLT, aprovada pelo Decreto-Lei n® 5.452, de 1° de maio de 1943, e as Leis n® 9.503, de 23
de setembro de 1997 - Cdédigo de Transito Brasileiro, e 11.442, de 5 de janeiro de 2007
(empresas e transportadores autdbnomos de carga), para disciplinar a jornada de trabalho e o
tempo de dire¢ao do motorista profissional; altera a Lei n® 7.408, de 25 de novembro de 1985;

revoga dispositivos da Lei n® 12.619, de 30 de abril de 2012; e d4 outras providéncias.
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Em relacdo a jornada didria de trabalho, em seu Art. 235-C a lei em questao regulamenta

o0 seguinte:

"A jornada diaria de trabalho do motorista profissional serd de 8 (oito)
horas, admitindo-se a sua prorrogacao por até 2 (duas) horas
extraordindrias ou, mediante previsdao em conveng¢do ou acordo coletivo,
por até 4 (quatro) horas extraordindrias.

§ 1° Serd considerado como trabalho efetivo o tempo em que o motorista
empregado estiver a disposicdo do empregador, excluidos os intervalos
para refei¢cdo, repouso e descanso e o tempo de espera.

§ 2° Serd assegurado ao motorista profissional empregado intervalo
minimo de 1 (uma) hora para refeicdo, podendo esse periodo coincidir
com o tempo de parada obrigatdria na conducio do veiculo estabelecido
pela Lei n° 9.503, de 23 de setembro de 1997 - Cdédigo de Transito
Brasileiro, exceto quando se tratar do motorista profissional enquadrado
no § 5°do art. 71 desta Consolidacao.

§ 3° Dentro do periodo de 24 (vinte e quatro) horas, sdo asseguradas 11
(onze) horas de descanso, sendo facultados o seu fracionamento e a
coincidéncia com os periodos de parada obrigatéria na conducdo do
veiculo estabelecida pela Lei n°® 9.503, de 23 de setembro de 1997 -
Cdédigo de Transito Brasileiro, garantidos o minimo de 8 (oito) horas
ininterruptas no primeiro periodo e o gozo do remanescente dentro das 16
(dezesseis) horas seguintes ao fim do primeiro periodo.

§ 4° Nas viagens de longa distancia, assim consideradas aquelas em que
o motorista profissional empregado permanece fora da base da empresa,
matriz ou filial e de sua residéncia por mais de 24 (vinte e quatro) horas,
o repouso didrio pode ser feito no veiculo ou em alojamento do
empregador, do contratante do transporte, do embarcador ou do
destinatario ou em outro local que ofereca condi¢des adequadas.

§ 5° As horas consideradas extraordindrias serdo pagas com o acréscimo
estabelecido na Constituicdo Federal ou compensadas na forma do § 2° do
art. 59 desta Consolidagdo.

§ 6° A hora de trabalho noturno aplica-se o disposto no art. 73 desta
Consolidacao.

§ 8° Sao considerados tempo de espera as horas em que o motorista
profissional empregado ficar aguardando carga ou descarga do veiculo nas
dependéncias do embarcador ou do destinatario e o periodo gasto com a
fiscalizacdo da mercadoria transportada em barreiras fiscais ou
alfandegdrias, nao sendo computados como jornada de trabalho e nem
como horas extraordinarias.

54



§ 9° As horas relativas ao tempo de espera serdo indenizadas na propor¢ao
de 30% (trinta por cento) do saldrio-hora normal.

§ 10. Em nenhuma hipétese, o tempo de espera do motorista empregado
prejudicard o direito ao recebimento da remuneracio correspondente ao
saldrio-base didrio.

§ 11. Quando a espera de que trata o § 8o for superior a 2 (duas) horas
ininterruptas e for exigida a permanéncia do motorista empregado junto
ao veiculo, caso o local ofereca condi¢des adequadas, o tempo serd
considerado como de repouso para os fins do intervalo de que tratam os
§§ 20 e 30, sem prejuizo do disposto no § 9o.

§ 12. Durante o tempo de espera, o motorista poderd realizar
movimentacdes necessarias do veiculo, as quais ndo serdo consideradas
como parte da jornada de trabalho, ficando garantido, porém, o gozo do
descanso de 8 (oito) horas ininterruptas aludido no § 3o.

§ 13. Salvo previsdo contratual, a jornada de trabalho do motorista
empregado ndo tem hordrio fixo de inicio, de final ou de intervalos.

§ 14. O empregado é responsavel pela guarda, preservacao e exatidao das
informacdes contidas nas anotag¢des em didrio de bordo, papeleta ou ficha
de trabalho externo, ou no registrador instantdneo inalterdvel de
velocidade e tempo, ou nos rastreadores ou sistemas e meios eletronicos,
instalados nos veiculos, normatizados pelo Contran, até que o veiculo seja
entregue a empresa.

§ 15. Os dados referidos no § 14 poderdo ser enviados a distancia, a
critério do empregador, facultando-se a anexacdo do documento original
posteriormente.

§ 16. Aplicam-se as disposi¢Oes deste artigo ao ajudante empregado nas
operacdes em que acompanhe o motorista." (NR) (BRASIL 2015)

Para Miecanski e Oliveira (2013), esta nova lei trard impactos financeiros ao transporte

rodovidrio de cargas. Através de uma pesquisa qualitativa, os autores concluiram que a reducao

da carga hordria e a consequente diminui¢cdo de nimeros de viagens, acarretando assim a

reducdo dos faturamentos das rotas, o que resulta uma menor margem de contribui¢ao. Os

impactos, segundo eles, sao sentidos por todos os envolvidos no setor.

O estudo de Kavacs et al. (2013) aponta que a restricao de jornada de trabalho dessa nova

lei tornard necessdria a criagdo e utilizagdo de pontos de parada/ apoio nas estradas para

descanso dos profissionais e isso oneraré o preco final do frete.

55



Estudos vém apontando os desafios que a nova lei aporta no ambito econdmico, Balchi et
al. (2013) ressaltam os impactos positivos que a nova lei do motorista aporta, um deles seria
em relacdo a seguranca nas estradas. No intuito de reduzir os acidentes causados por motoristas
que trabalham por muitas horas sem descanso, fazendo uso muitas vezes de medicamentos para
se manterem acordados. A lei N°13.103/ 2015 estabelece horas méaximas de trabalho com
pausas de meia hora para cada 4 horas de tempo ininterrupto de dire¢do, por exemplo.

No entanto, os autores concordam que os impactos financeiros causados pela nova lei serao
ressentidos no preco final do frete rodovidrio. Segundo Balchi et al. (2013), as principais

alteracoes dessa lei podem ser resumidas no quadro abaixo.

TAB 3.4 Diretrizes definidas pela Lei 12.619/2012 (Nova Lei N°13.103/ 2015)

Jornada diaria de 8 horas e semanal de 44 horas;

Intervalo minimo de uma hora para refeicdo;
Jornada de Trabalho | Repouso de 11 horas a cada 24 horas, obrigatoriamente com o veiculo estacionado;

Descanso semanal de 35 horas;
Intervalo minimo de meia hora para descanso a cada 4 horas de tempo ininterrupto
de direcdo.
Receber as horas extraordindrias, no maximo duas diarias, com acréscimo de no
minimo 50% sobre a hora normal;
Horas Extras, Noturnas | Hora Noturna, entre 22h e Sh da manha, com acréscimo de 20%, pelo menos,

e Tempo de Espera sobre a hora diurna;
Horas relativas ao periodo do tempo de espera indenizada com base no salério-
hora normal, acrescido de 30%.

Fonte: Balchi et al. (2013)

Para Balchi et al. (2013) as diretrizes desta nova lei deverdo forcar as entidades a se
adequarem a nova regulamentacdo e fazer os ajustes cabiveis a fim de evitar passivos
trabalhistas e atuagdes do Ministério do Trabalho.

Outros estudos foram feitos sobre os impactos financeiros que a lei do motorista aportaram
ao valor do frete no Brasil, alguns destes apontam a inser¢do de outros modos de transporte na
matriz de distribui¢do de carga nacional, em conjunto ou ndo como o modo rodoviério, como
uma possivel solug@o para tais impactos.

Aratjo (2013) realizou uma investigacdo no intuito de demostrar o quanto os impactos
financeiros e sobre o tempo de viagem para rotas de longas distancias afetard o setor de
transporte rodovidrio e como isso se transforma numa oportunidade para a inser¢do da
navegacao de cabotagem nos trechos de longas distancias na matriz de transporte de carga geral

no Brasil, fazendo uso do modo rodovidrio nos trechos origem — porto / porto — destino.
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O autor analisa o impacto médio no custo e no servico do modo rodovidrio, considerando
motorista em regime de contratagdo CLT e tempos de carga e descarga de 3 e 4 horas
respectivamente. No quadro abaixo, Aradjo (2013) aponta o reajuste de custos no frete

rodovidrio relacionando distancia e tempo de viagem.

TAB 3.5 Impacto médio no custo e servico do modo rodovidrio

T de Vi
A . CUpo tT VIaeel Reajuste de
Distancia O/D . . 5
Antes da regulamentaciio | Depois da regulamentacio Custos (%)
200 km 1 dia 1 dia 4,7%
450 Km 1 dia 2 dias 57,1%
800 km 2 dias 2 dias 5,9%
1.500 Km 3 dias 4 dias 22,6%
3.000 Km 5 dias 8 dias 32,0%

Fonte: Aratjo (2013)

Outro estudo que buscou demostrar a viabilidade da utiliza¢do da navegacdo de cabotagem
foi Reis (2013). O autor analisou os impactos decorrentes da adoc¢do da lei do motorista no
modo de transporte rodovidrio e propds o transporte de arroz do Sul para o Nordeste brasileiro.

E notdrio que os impactos da Lei 13.103/2015 influenciario consideravelmente os custos
operacionais de transporte no Brasil e esta lei serd considerada no presente estudo.

Fatos recentes como as manifestacdes feitas por motoristas em todo Brasil as vésperas da
aprovacao da Lei 12.619/2012, que foi ratificada, sem alteracdes pela Lei 13.103/2015,
mostraram como a paralizacdo do setor tumultuou a distribui¢do de cargas no pais, e 0 quanto
se € dependente do modo rodovidrio de transporte atualmente no Brasil.

Embora o PNLT (2011) preveja um balanceamento da matriz de transporte nacional, hoje
o transporte rodovidrio continua sendo o mais utilizado, mesmo com os impactos econdmicos
sofridos com a vigéncia dessa nova lei.

Pode-se entdo, destacar a necessidade de um transporte de cargas alternativo ao praticado
atualmente e considerando o mercado de automdveis novos e a proximidade dos polos
produtores e consumidores desse setor estarem relativamente proximos ao litoral, pode-se
propor uma matriz de distribui¢do alternativa a atual (exclusivamente rodoviaria), composta
pelos modos rodo-aquavidrio.

O préximo capitulo apresentara alguns estudos sobre problemas de transportes envolvendo

métodos de otimizagdo, assim como método e os dados a serem utilizados para se analisar a
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viabilidade do transporte de automdveis novos nos trechos propostos através do modo

rodovidrio em conjunto com navegacao de cabotagem.
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4. PROPOSTA DE OTIMIZACAO

Para viabilizar a realizacdo deste estudo, foram feitas pesquisas sobre os modelos
matematicos utilizados para solucionar problemas envolvendo transportes de cargas, dentre os

artigos e estudos analisados, podem ser destacados os que se encontram no quadro abaixo.

Nota-se que a Programacao Linear ¢ utilizada em vérios destes estudos.

TAB 4.1 Artigos e estudos que usam modelos matematicos para problemas de transporte de

cargas.
Titulo do Artigo/ Estudo Revista Modelo Utilizado Ano
"Otimizag¢ao de Roteiros: estudo de Problema do Caixeiro
caso de uma distribuidora de ferro de CIATEC-UPF Viaiante 2009
Passo Fundo / RS" J
matemitico de otmizagio logtsica Modelo de Fluxo de
7ag g GEPEC Journal Custo Minimo 2010
para o transporte multimodal de safras .
. " Multiproduto
agricolas pelo corredor Centro-oeste
"Modelo Integrado de apoio ao
planejamento da rede de servigos no Proeramacio Nio Linear
transporte ferrovidrio de cargas: TRANSPORTES g I(i) teira 2010
aplicacdo para transporte de minério
de ferro"
"Simulag¢@o do transporte de minério GESTAO
de ferro na h1dr0V1‘a duo Araguaia- INDUSTRIAL Simulacdo EXTENDTM | 2011
Tocantins
"Uso combinado de sistemas de
sansporte e Programagao Linear | GESTAO& || Programagto Linear |y,
porte ¢ Frogramag PRODUCAO Inteira Mista
Inteira Mista em problemas de
localizagdo de instalagdes”
"Andlise de modelo intermodal para JOURNAL OF
escoamento da produ¢do da soja no TRANSPORT Programacio Linear 2012
centro oeste brasileiro" LITERATURE
Ot/1mlza9ao na alocagao dlnqr,m.ca de GESTAO & ) o
veiculos no transporte rodovidrio de 5 Método Heuristico 2013
o PRODUCAO
cargas completas entre terminais
"Modelos matemadticos para 5
problemas de dimensionamento de GESTAO & Método Heuristico 2013
lotes com restricdes de capacidade e PRODUCAO (Lagrangiana)
custos de transportes"
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"Modelagem matemadtica e simulagio
para otimizar o escoamento da soja

brasileira exportada a China" RACE - Unoesc Simulagao 2013

"Uso do conceito de Hipercaminho se JOURNAL OF

no transporte de carga: uma andlise TRANSPORT Hipercaminho 2014
exploratdria” LITERATURE
"Andlise da viabilidade da utilizacdo
do t.ransport~e por cabotagerp para Universidade de Sao Programacgio Linear 2010
a movimentacdo de automdveis novos Paulo

no Brasil: um estudo de caso"

Fonte: Elaborada pela autora.

Foram analisados os modelos de otimizacdo nos estudos em que foi utilizada a
programacao linear para solucionar problemas ligados ao transporte.

Bandeira C. et al. (2010), em estudo de um modelo integrado de apoio ao planejamento da
rede de servigos no transporte ferrovidario para minério de ferro numa conhecida ferrovia
brasileira, fazem uso da Programacdo Ndo Linear Inteira Mista na busca de um modelo de
otimizac¢do que auxilie o planejamento tatico ferrovidrio com a visdo integrada de rede de
operacdes em linha e patios. Com o objetivo de facilitar o planejamento da rede de servigos:
os trens (quais servicos) deveriam ser operados, sua frequéncia, e a sequéncia recomendada
das operacdes e servicos desde a origem das cargas até o destino. Os resultados encontrados
por Bandeira C. et al. (2010) variaram conforme a abordagem adotada para a funcio objetivo,
com diferencas significativas na frequéncia dos diversos servigos disponiveis e no uso dos
patios intermedidrios.

Mapa e Lima (2012) buscaram avaliar a qualidade das solugdes para o problema de
localizagdo-alocagdo de instalagdes geradas por um SIG-T (Sistema de Informagdao Geografica
para Transporte), obtidas apds a utilizacdo combinada das rotinas Localiza¢do de Facilidades
e Problema do Transporte. Os autores utilizaram um modelo matemadtico baseado em
Programacdo Linear Inteira Mista (PLIM) para chegar a solugdes Otimas e fizeram um
cruzamento dos dados obtidos a partir dos dois métodos em trés simulagdes distintas. Os
resultados mostraram que, quando se leva em consideragdao a capacidade das instalagdes, o
modelo de otimizacdo PLIM apresenta resultados melhores que os encontrados pelo modelo
SIG e que quando a capacidade ndo € considerada, os resultados encontrados por cada modelo
sd0 muito similares.

Silva e Marujo (2012) utilizam um modelo de minimizagao de custos de transporte para

analisar solucdes intermodais para o escoamento da producdo de soja no centro-oeste brasileiro.
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Os académicos utilizam o software de otimizagdo GUSEK, que permite a solucdo de modelos

de Programacao Linear e Programacao Linear Inteira Mista, e encontraram como solugao seis

rotas intermodais envolvendo os modos rodoviario, ferroviario e hidroviario.

Além de trabalhos académicos que utilizaram modelos mateméticos para otimizar os

custos de transporte de cargas em geral, foram analisadas obras recentes sobre o transporte por

navegacao de cabotagem, tendo mesma linha de pesquisa, ou seja, a viabilidade econdmica que

envolvesse solu¢cdes com mais de um modo de transporte. Dentre eles destacam-se:

Ono (2001) estudou a viabilidade de transporte de contéineres ao longo da costa
brasileira através da navegacao de cabotagem. O autor apresentou um panorama
do setor na época, apontando os principais entraves do setor e sugeriu ainda as
reformas necessdrias para o setor portudrio. Um modelo de otimizacdo de
Programagdo Linear foi utilizado buscando minimizar os custos do transporte
maritimo. Na operagdo da cabotagem foi proposto o fornecimento da dimensao
da frota necessdria assim como a frequéncia de atendimento em todos os portos
e rotas considerados.

Rorato (2003) estudou as alternativas de transporte de cargas frigorificas entre
fabricas e centros de distribuicdo buscando avaliar as possiveis vantagens
econOmicas que a utilizagdo do transporte rodo-hidrovidrio de contéineres
poderia aportar. O autor utilizou o SIG (TransCAD) para auxiliar no
dimensionamento da frota e elaborar um modelo de custos de transporte na rede
de rotas para diversos cendrios alternativos.

Teixeira (2007) estudou, através de um levantamento do panorama de transporte
no Brasil, as op¢des de transporte de carga geral em contéineres em conexdes
com a regido amazonica. O autor utilizou um modelo matematico buscando
minimizar os custos de transporte e encontrar rotas usando um ou mais modos
de transporte combinados em cada cendrio formulado.

Nakamura (2010) analisou a viabilidade do transporte maritimo de automoéveis
novos por cabotagem no Brasil, buscando uma alternativa de transporte, pois
atualmente este transporte somente € realizado pelo modo rodovidrio. Através
de um estudo do caso de uma montadora possui fabricas nos municipios de
Camacgari (BA) e de Sao Bernardo do Campo (SP) e precisa distribuir sua
producdo em 275 concessiondrias espalhadas pelo pais, a autora levantou e

analisou os custos rodovidrios e de cabotagem para o transporte de automdveis
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para observar tal alternativa seria vidvel economicamente. Para isso foi
desenvolvido um modelo de transporte — solucionado com o uso de técnicas de
programacdo linear — cujas solu¢des a partir da minimizacdo dos custos de
transporte apontaram para o uso ou ndo da cabotagem. As rotas que
apresentaram maiores ganhos econdmicos t€ém como caracteristica uma grande
distancia entre a fabrica e as concessiondrias e uma proximidade dos portos de

destino das concessionarias.

Dos estudos apresentados, destaca-se o de Nakamura (2010), que assim como o presente
estudo pretende analisar a viabilidade de insercao da navegagao de cabotagem na distribui¢ao
de automdveis novos de uma montadora situada no Brasil. Esta serd denominada montadora A
para fins de preservagdo da origem dos dados recebidos.

A partir dos dados dos custos obtidos e baseado o modelo de otimizacdo linear
desenvolvido por Nakamura (2010) para o transporte de automéveis novos. Este foi adaptado
para otimizacao de fluxos de cargas através de uma rede de transporte multimodal. O modelo
desenvolvido por Nakamura (2010) foi baseado no modelo de Fluxo de Custo Minimo
Multiproduto — Multicommodity Minimum Cost Flow Problem — a partir de Ahuja, 1993 apud
Branco (2007).

Em seguida, serdo apresentados os dois cendrios formulados para cada trecho elencado
(SP — RS e SP — Ba): o cendrio 1, que corresponde ao contexto vigente do transporte de
automoveis no Brasil, envolvendo apenas a otimizacdo do modo rodovidrio, e o cendrio 2, que
inclui a navegacdo de cabotagem na matriz de distribui¢do de carros novos nos trechos
propostos. O modelo de otimizacdo linear baseado no modelo de Fluxo de Custo Minimo
Multiproduto, assim como proposto por Nakamura (2010), serd utilizado apenas no Cenério 2.

Para determinar o percurso mais curto, assim como especificar o modelo matemédtico de
transporte cuja fungdo objetivo seja a minimizagao dos custos do frete e chegar a proposta de

um modelo para os cendrios analisados neste estudo, apresentam-se:

4.1 REDE DE TRANSPORTE

Uma rede de transporte constituida de nos e arcos, segundo Morlok apud Rorato (2003), é

a descri¢do quantitativa dos sistemas de transportes a partir da aplicagdo de uma concepgao
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matematica. Para Novaes (1978), nds sdo pontos que representam clientes, cidades, terminais,
portos. Um conjunto de néds, segundo defini¢ao do autor, € chamado de grafo, sendo que os n6s
sdo ligados entre si através dos arcos, podendo ser orientados ou ndo. A seguir pode ser vista a

equagdo (1) que representa um grafo:

G=(X U) ey
Onde,
G: grafo
X: conjunto de nds

U: conjunto de arcos

Denomina-se trilha uma sequéncia de arcos cujo o fim de um dado arco € o né inicial do
arco seguinte, excetuando-se o primeiro e dltimo né. Logo, determinar a trilha mais curta a ser
efetuada torna-se o problema principal.

Novais (1978) apud Nakamura (2010) expde a problemadtica da seguinte maneira: dado um
grafo G = (X,U), sendo os arcos associados ao comprimento / (u;) > 0, (ndo-nulos), como
determinar que o comprimento total seja 0 minimo a partir de uma trilha (t) entre né X1, o n6é

fronte (origem) e Xn, o n6 dreno (destino), demostrada na equacao (2):
Min L (1) = £y, 1 (1)) 2)

Nakamura (2010) apud Novaes (1978) especifica o modelo matemadtico de transporte,
originalmente formulado por Hitchcock (1941), da seguinte maneira: a fun¢do objetivo a ser

minimizada (equagdo (3)), respeitando as restricdes (equagdes (4) e (5)):

Min iiCinij (3)

i=1j=1

Onde:

C;j = custo de Transporte da origem i ao destino j;

Xij = quantidade demandada do Produto entre i € j;
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i =origem,i=12,...,m;
j =destino, j=1,2,..., n;

Sujeito as restri¢oes:

-

X < A; paratodo i; )

-
L}
[N

. para todo j; &)

INgE
B
I\
o

1l
[y

Onde:
Xij >0eVi ej;
A; = oferta do produto na origem i;

B; = demanda do produto no destino j;

4.2 METODO

Nakamura (2010) propds um diagrama da estrutura geral do método para demostrar a
entrada dos custos do transporte rodovidrio e rodo-maritimo com a matriz de origem/destino.
Neste diagrama, a autora busca gerar uma matriz de custos por rota em R$/ton./km. Baseado
nesse diagrama proposto pela académica e levando-se em consideragdo os impactos que Lei
Federal 13.103/2015 (Lei do Motorista) possivelmente trard aos custos rodovidrios. Segue o

diagrama do modelo proposto.
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CUSTODS

IMPACTO DA
LEI 13.103
[(Nova Lei do
Motorista)

CALCULOD DO5S
CUSTOS DE
TRANSPORTE

FILTRO

MODELO DE
PROGRAMAGAOD
LINEAR

TRANSPORTE RODOVIARIO

FIG 4.1 Diagrama do modelo proposto.

No diagrama acima representado, o filtro tem fun¢do de selecionar rotas cuja origem/
destino distem até 450 km do porto. Segundo estudo feito por Aratjo (2013), com o advento
da lei do motorista (13.103/2015), distancias acima desse 450 km acarretardo um reajuste de
mais de 50% do valor do custo rodovidrio. A partir desse filtro, o porto de origem para a fébrica
de Sao Bernardo do Campo e o porto de Santos (SP).

Os portos destinos elencados formam: o porto do Rio Grande (RS) na regidao sul do pais e
o porto de Salvador (BA), no nordeste brasileiro. As caracteristicas dos portos escolhidos neste
estudo encontram-se no Anexo 5.

Cabe ressaltar que a escolhas desses estados como polos consumidores se baseia em dados
da ANFAVEA 2014 que apontam a regido sul como a segunda maior consumidora de
automoveis novos no pais, tendo o estado do Rio Grande do Sul como maior concentrador das
concessiondrias da montadora analisada, assim como a regido nordeste, que ocupa o terceiro
lugar no consumo de automdveis novos, tendo a Bahia como estado que mais licenciou carros

em 2014.
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Ainda segundo dados da ANFAVEA 2014, o principal polo consumidor de automoveis
novos no Brasil é a regido sudeste, sendo Sao Paulo, o estado onde sdo mais licenciados
veiculos no Pais. Logo, esse estado ndo foi considerado neste estudo, pois estd situada na

mesma regido onde ha a produgdo (Polo produtor considerado — Sdo Bernardo do Campo/ SP).

4.3 MODELO MATEMATICO PROPOSTO

O modelo matematico proposto é uma adaptagdo do modelo elaborado por Nakamura
(2010) e tem como objetivo a minimizacao do custo total de transporte de veiculos novos com
origem na fébrica da montadora A localizada em Sao Bernardo do Campo (SP) e destino para
as concessiondrias que revendam os automdveis da citada montadora localizadas no estado da
Bahia e no Rio Grande do Sul. A relacdo das cidades que possuem concessiondrias da
montadora A encontram-se no Anexo 4.

Para tanto, foi desenvolvido um modelo de otimizacao linear baseado no modelo de Fluxo
de Custo Minimo Multiproduto de Ahuaja, 1993 apud Branco (2007), no entanto, assim como
no modelo proposto por Nakamura (2010), nesta dissertacao ndo foi considerada a abordagem
multiproduto, considerando apenas o produto automével. Este modelo pode ser adaptado para
a otimizacao de fluxos de cargas através de uma rede de transporte multimodal.

Foi utilizado a ferramenta solver do Excel para solucionar o modelo. A entrada dos
resultados encontra-se no Anexo 3.

A seguir, estdo as nomenclaturas dos indices e dos parametros, os fluxos de veiculos,
func¢do objetivo, assim como as restricdes utilizadas por Nakamura (2010) e serdo adaptadas

para essa dissertacao.

4.3.1 NOMENCLATURA DOS INDICES

= o: fabrica de origem dos automdveis. Varia de 1 a m (sendo m a quantidade total de
fabricas da montadora — apenas uma fabrica da montadora estd sendo considerada);
= d: concessiondria destino dos automéveis. Varia de 1 a c. (sendo ¢ a quantidade total de

concessionarias da montadora A);
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= p;: porto de origem para o transporte intermodal. Varia de 1 a g. (sendo ¢ a quantidade
total de portos de origem disponiveis - apenas o porto de Santos estd sendo
considerado);

= p,: porto de destino para o transporte intermodal. Varia de 1 a r. (sendo r a quantidade

total de portos destinos disponiveis).

4.3.2 NOMENCLATURA DOS PARAMETROS

=  (CX,4: custo rodoviario em R$/ ton. Transporte de automdveis da fabrica o ao destino
d;

* (Y,p,: custo rodovidrio em R$/ ton. Transporte de automéveis da fébrica o ao porto de

origem pq;
*  CW,p,p,: custo maritimo em R$/ ton. Transporte de automdveis do porto de origem p;

para ao porto de destino p,;

* (Z,p,q: custo rodovidrio em R$/ ton. Transporte de automéveis do porto de destino p,
para a concessiondria destino d;

= Oferta of: nivel de oferta (em toneladas) de automdveis na fabrica o (modelos
fabricados na montadora de Sao Bernardo do Campo);

= Demanda dem: nivel de demanda (em toneladas) de automdveis na concessiondria d.

4.3.3 FLUXOS DE VEICULOS

= X,q: fluxo de automdveis (em toneladas) transportado por rodovia de o para d;
* Y,p: fluxo de automoveis (em toneladas) transportado por rodovia de o para py;

= W,

opyp,- Tluxo de automdveis (em toneladas) transportado por via maritima da origem o

que passa entre p; € Dy;
*  Wop,p,: fluxo de automdveis (em toneladas) transportado por rodovia com origem em

o passando pelo porto de destino p, com destino a concessiondria d.
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4.3.4 FUNCAO OBJETIVO

Abaixo estd representada a estrutura matemadtica proposta, cujo objetivo é minimizar o
custo total de transporte para o deslocamentos de veiculos ofertados pela montadora A na
fabrica o e demandadas pelas concessiondrias d, localizadas na Bahia (Regidao Nordeste) e no

Rio Grande do Sul (Regido Sul). O somatério dos fluxos W, ,,corresponde aos automoveis

transportados através da navegacdo de cabotagem.

Minimizar o custo logistico de transporte total (equagao (6)):

m
Wop,p, X CWop,p, + Z Zopya X CZop,a  (6)

4.3.5 AS RESTRICOES

A func@o objetivo estd sujeita as seguintes restri¢coes:

O somatério do fluxo de automoéveis originados da fabrica o transportados exclusivamente
pelo modo rodoviario com destino as concessiondrias adicionado ao somatério do fluxo de
veiculos originados dessa mesma fabrica o e transportados até o porto p;com destino as
concessiondrias deverd ser igual a oferta de automodveis pela montadora o, ou seja, esta restricao

garante que a oferta da fabrica seja respeitada. Esta restri¢cao é representada pela equagao (7):

c q
ZXod+ Z Yopl 2 Ofertaof (7N
d=1

pi=1

A equacdo (8) garante que a demanda da concessiondria d seja atendida através do
somatoério do fluxo de veiculos originados da fabrica o transportados exclusivamente do modo
rodovidrio com destino as concessiondrias d adicionado ao somatério do fluxo de automdveis
originados dessa mesma fébrica o. As rotas que envolvem o modo aquavidrio de navegacao de
cabotagem com destino as concessiondrias d deverd ser igual a demanda de automdveis da

concessionaria d.

m T

iXod+ Z z Wop,d = Demanda 4., @8
o=1

0ol=1p2=1
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Para garantir a continuidade e o balago do fluxo de veiculos que passam pelo porto origem
p1, com origem na fébrica o tem-se a restri¢cdo representada pela equacdo (9). Esta assegura
que o fluxo de automdveis deslocados a partir da fabrica o até o porto de origem p, seja igual
ao somatorio dos fluxos dos veiculos entre o porto de origem p; até o porto destino p,, (com

origens em o). Segue abaixo a equacio (9):

Yopr = ). Wonyp, )

p2=1
A restricao representada pela equacao (10) assegura a continuidade e o balago de fluxo de
automoveis com origem na fibrica o que passa pelo porto de origem p, se dirigindo para porto
de destino p, seja igual ao somatoério do fluxo de veiculos oriundos da fabrica o, passando pelo

porto destino p, que chegara a concessiondria c.

o=1 o=1d=1

i Zq: Woplp2 = iizol’zd (10)
pi=1

4.4 DADOS CONSIDERADOS.

Para elaborar o presente estudo, além das referéncias bibliograficas, foram utilizados dados
obtidos do ano de 2013 e 2014. Assim como no estudo de Nakamura (2010), na busca da
obtenc¢ao da matriz de origem/ destino, os dados de distancia rodovidria foram obtidos a partir
do software Guia 4 Rodas. Dados da ANTAQ (2012) foram utilizados para a obten¢do da
matriz de distancias maritimas.

A montadora A possui duas fabricas no pais: uma em Camacari (BA) e outra em Sao
Bernardo do Campo (SP) e possui 275 concessiondrias espalhadas pelo Brasil. Apesar de
analisar a mesma montadora que Nakamura (2010), a presente pesquisa procura investigar a
possibilidade de distribui¢do rodo-aquaviario de carros novos a partir do polo produtor da
fabrica localizada em Sao Bernardo do Campo, em Sao Paulo e propde dois polos
consumidores localizados na regido nordeste (BA) e na regido sul (RS).

Na Bahia existem 22 concessiondrias da referida montadora enquanto no estado do Rio

Grande do Sul esse numero chega a 41. Serdo consideradas as distancias determinadas pelas
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rotas praticadas para o transporte dos automdéveis novos da marca A entre a fabrica (origem) e
as concessionarias (destinos). Assim como a do Porto destino até as concessiondrias.

Os modelos de automdveis considerados nesta pesquisa foram os fabricados em Sado
Bernardo do Campo (SP), que produz o modelo 1 da TAB. 4.2 E pertinente ressaltar que a
montadora estudada produz os modelos 2, 3 e 11 e o restante dos modelos sao importados e
passam pelo processo de nacionalizagao em suas fabricas.

Embora haja uma tendéncia de concentracdo da produgdo de automdveis na unidade de
Camacari, atualmente a planta localizada em Sdo Paulo é responsavel por aproximadamente
30% da produgao da montadora no pafs.

Como pode ser notado na TAB. 4.2, 0o modelo 1 foi o carro mais vendido da montadora A
em 2008. Segundo dados do Guia 4 Rodas, no ano de 2014 foram vendidos no mercado interno
43.838 unidades desse modelo (o modelo e suas varidaveis) e embora o nimero de unidades
vendidas seja menor que em 2008, esse modelo foi 0o 25° modelo mais vendido no Brasil em

2014.

TAB 4.2 Total de vendas para o mercado interno, por modelo em 2008

. Quantidade
Tipo Modelo .

(Unidade)
Automovel Modelo 1 68.462
Automodvel Modelo 2 61.082
Automovel Modelo 3 39.858
Automodvel Modelo 4 10.193
Automovel Modelo 5 2.040
Automoével Modelo 6 950
Pick up Modelo 7 10.417
Pick up Modelo 8 8.675
Pick up Modelo 9 3.893
Pick up Modelo 10 2.470
Utilitario Modelo 11 45914

Fonte: NAKAMURA (2010)

Nakamura em seu estudo aponta que dois modelos eram montados no complexo fabril de
Sao Bernardo do Campo, no entanto, segundo dados obtidos da montadora, o modelo 9 saiu de
linha, restando somente o modelo 1. Ainda segundo a montadora, hd uma previsdo de
transferéncia desse modelo para ser produzido na fdbrica em Camacari/ Bahia, mas sera
mantido o polo de Sdo Bernardo do Campo (SP) como polo produtor do modelo por ndo se

saber quando a medida serd colocada em pratica.
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Em 2014 foram vendidas 43.838 unidades modelo 1 em todo Brasil, das quais foram
consumidas 5% pelo estado da Bahia e 11% pelo Rio Grande do Sul, representando juntos,
16% do total de veiculos do modelo 1 do consumo interno. Esses valores serdo considerados
como base para estimativa de demanda de automoveis novos e a distribuicao desses serd feita
de acordo como o numero de concessionarias que cada cidade destino possui
(proporcionalmente).

A fim de facilitar os cédlculos do preco médio do frete para transportar os veiculos da
fabrica o até as 22 concessiondrias na Bahia e as 41 unidades de venda da montadora A no Rio
Grande do Sul, foi considerado que o modelo 1 possui 1000 kg (1 ton).

Foi considerado ainda, que no frete rodovidrio, as cegonhas partem sempre cheias da

origem até o destino final, ou seja, com 12 unidades.

4.4.1 DADOS DE CUSTOS.

TRANSPORTE RODOVIARIO

Os valores dos custos rodovidrios foram obtidos através da consulta de preco de empresas
especializadas nesse tipo de transporte de carga (cegonheiros). Foram considerados os valores
de frete de cinco grandes empresas atuantes no setor e a partir desses valores, foram obtidos
um preco médio, assim como o Transit Time médio considerado pelas transportadoras.

Sobre o assunto, destaca-se o interessante artigo publicado por Araujo et. al. (2014), que
trata sobre os custos e fretes praticados no transporte rodovidrio de cargas, comparando os
autdnomos e as empresas.

Os valores pesquisados consideram o valor do frete rodoviario total, incluindo pedagios,
seguros entre outros. O presente estudo leva em consideracdo os possiveis impactos
econdmicos que a Lei 13.103/2015 terd sobre os custos rodovidrios, no entanto os custos
rodovidrios foram levantados no periodo de proposta desta lei (Lei 12.619/2012). A Lei do
Motorista (Lei 13.103/2015) foi sancionada posteriormente, em margo de 2015.

A relagdo das empresas de transporte rodovidrio de onde se tirou a base de custos dos fretes
por R$/ton/km se encontra no Anexo 1. Foi considerado para o trecho de transporte rodoviario
um semirreboque com dois eixos e com a capacidade para 11 veiculos mistos. Conforme foi

exposto, por se tratar de um dnico modelo de automdvel, essa capacidade passa para 12
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automoveis se for considerado somente veiculos do modelo 1. Na TAB 4.3, seguem as

caracteristicas desse semirreboque.

TAB 4.3 Caracteristicas técnicas de semirreboques para transporte de veiculos.
Semirreboque para 12 veiculos

Peso bruto (t): 27
Numero de Pneumaticos (un): 8
Comprimento (m): 21
Largura (m): 2,6
Altura (m): 3
Capacidade (un): 12

Fonte: Veiga (2009), adaptado

TRANSPORTE MARITIMO

O cadlculo dos custos maritimos fornecidos pelo Syndarma (2014) se encontram no Anexo
2. Para os custos do modo aquavidrio, foram considerados os valores fornecidos pelo
Syndarma, através dos quais foi possivel se obter o preco médio por R$/ ton/ km dos custos de
navegacao por cabotagem. Ainda na composi¢ao dos custos desse modo, foram considerados
os custos portudrios fornecidos pelos 6rgaos ligados a cada porto estudado. Serd considerado
o preco do frete 30% a mais do valor dos custos encontrados. Foi considerado o transit time,
fornecido pelo site da empresa B para as rotas estudadas.

Segundo a empresa de Navegacdo de Cabotagem B, os precos dos fretes totais ndo sao
revelados pois isso implicaria desvantagens na concorréncia com as demais empresas atuantes
no pais, no entanto no congresso “A hora da Cabotagem — 2013”, a empresa B fala que o
percentual de lucro gerados para as empresas gira em torno de 15 a 30% do valor do custo total.

O transporte por navegacdo de cabotagem, segundo a Lei 9.432/97, pode ser realizado
somente por empresa brasileira, com bandeiras nacionais. No entanto, quando ndo houver uma
embarcagdo necessdria para o transporte de carga de bandeira brasileira, a empresa pode afretar
esse tipo de embarcacdo de empresas estrangeiras ou até mesmo adquiri-las no mercado
externo.

Atualmente, conforme ja fora exposto, ndo existe o tipo de embarcacdo prépria para o
transporte de veiculos atuando no Brasil, hd somente aqueles que fazem o transporte
internacional, principalmente entre o Brasil/México e Brasil/ Argentina. Segundo o Vice-
Presidente da Syndarma Fernando Resano, hd o interesse das empresas nacionais de realizar o

transporte de tipo especifico de carga, no entanto essas empresas se dispde a afretar ou até
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mesmo adquirir esse tipo de embarcacdo, somente se 0 mercado automobilistico (montadoras)
sinalizar interesse.

Esse tipo de navio especifico e denominado Roll On/ Roll Off (RO-RO), sdo navios
proprios para o transporte de veiculos, principalmente automoéveis. Estes navios possuem
rampas que dao acesso direto do cais ao porao ou convés. Desta forma, os veiculos podem ser
embarcados e desembarcados com os seus proprios movimentos, propiciando uma economia
nas despesas de embarque e desembarque.

Nessa pesquisa foram utilizados dados fornecidos pelo Syndarma, os custos assim como
as caracteristicas do navio considerado na andlise e do tipo LO-LO, (Lift On/ Lift Off),

utilizados para o transporte de contéineres.

4.4.2 CENARIOS CONSIDERADOS PARA O TRANSPORTE DE VEICULOS

O Cendrio 1 corresponde a representacdo da atual estrutura de transportes de automdveis
novos no Brasil, que emprega exclusivamente o modo rodovidrio. Pretende-se, com esse
cendrio, obter os custos, em reais do frete de cada rota praticada.

O Cendrio 2 considera a integracao do meio aquavidrio na matriz de transporte de veiculos
novos pela costa brasileira. Esse transporte, composto pelos modos rodo-maritimo, seria uma
alternativa ao cendrio atual para o transporte dessa carga.

Esses cendrios sdo aplicados em duas rotas distintas. Elencou-se Sao Paulo como o polo
produtor do modelo de automoével a ser distribuido e dois polos consumidores representados

pelo estado da Bahia, na regido nordeste brasileira e o do Rio Grande do Sul, na regido sul.
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Trecho considerado: SP/BA

Cenario 01: Modo exclusivamente rodoviario

Montadora Salvador (BA)

Modo Rodoviario
Sdo Bernardo do Campo 1995 km (Varidvel)

Concessionarias

FIG 4.2 Cenario 01: modo rodovidrio SP-BA.

Cenario 02: Modo rodo-maritimo

Montadora PORTO

PORTO
SANTOS SALVADOR
>4 lm Modo Aquaviario Salvador (BA)
Sao Bernardo do Campo Modo Rodoviario
1746 km

(Variavel) km

FIG 4.3 Cenério 02: modo rodo-aquavidrio SP-BA.
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Trecho considerado: SP/RS

Cenario 01: Modo exclusivamente rodoviario

Montadora Rio Grande (RS)

Modo Rodoviério
Sdo Bernardo do Campo 1128 km (Varigvel)

Concessionaria P.A

FIG 4.4 Cenario 01: modo rodoviario SP-RS.

Cenario 02: Modo rodo-maritimo

PORTO
SANTOS RIO GRANDE
Rio Grande (RS)

Modo Aquaviario
1122 km

Modo Rodoviario

(Varizj km

~

FIG 4.5 Cenério 02: modo rodo-aquavidrio SP-RS.

75




5. RESULTADOS E DISCUSSAO

Como pode ser observado na TAB 5.1, segundo a demanda total do ano de 2014, nota-se
que o estado da Bahia consumiu 2.016 unidades do modelo 1 e no estado do Rio Grande do
Sul foram vendidas 4.937 unidades.

Contudo, as demandas mensais sdo relativamente baixas e extremamente flutuantes, logo
vamos considerar primeiramente a demanda anual na aplicacdo do modelo matemaético. Se esta
se mostrar viavel, do ponto de vista da inser¢do do modelo aquavidrio na matriz de distribuicao
de veiculos novos nos estados, passaremos a considerar a questdo das demandas mensais. Por
questdo de organizacdo, trataremos oOs cendrios propostos separadamente, ou seja,

primeiramente os resultados para o estado da Bahia e em seguida para o Rio Grande do Sul.

TAB 5.1 Total de automodveis do modelo 01 vendidos na Bahia e no Rio Grande do Sul em

2014
Total do Modelo 01 vendido no mercado interno (un) 43.838 100%
Bahia Rio Grande do Sul
5% 11%
Total (un) 2.016 Total (un) 4.937

Fonte: Montadora A e FENATRAN 2014. (Adaptado)

Para se representar a razao entre os cenarios 01 e 02 nos trechos estudados, foi utilizado o
indice percentual, g, método de avalia¢do usado por Rorato (2003) apud Nakamura (2008), que
foca avaliar a viabilidade do cendrio 02. Segundo o sinal de g, positivo ou negativo, avaliou-se
a perda ou ganho econdmica na rota em relacio ao cendrio 02.

Equacao g:

g= (Cl/Cz) * 100 (11)

5.1 TRECHO CONSIDERADO: SP/BA

5.1.1 CENARIO 01: MODO EXCLUSIVAMENTE RODOVIARIO
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O custo do frete rodoviario € calculado em ton./km. Para tal, considerou-se o somatorio
das distancias entre a fabrica e os destinos finais, ou seja, cidades onde existem concessionarias
da montadora A, e a estimativa de demanda baseada nos nimeros de 2014, proporcional ao
nimero de concessionarias para cada cidade destino. Assim, chega-se a um custo total de R$

2.135.099,04.

5.1.2 CENARIO 02: MODO RODO-MARITIMO.

Este cendrio integra a navegacdo de cabotagem nos trechos mais longos e navegaveis, e
emprega 0 modo rodovidrio nos trechos menores e mais afastados da costa. Também se
considera a demanda total de 2014, ou seja, 2016 automoveis.

Com auxilio do programa Solver, tem-se as quantidades 6timas correspondentes a cada
cendrio, ou seja, quantos carros minimizam os custos de cada modo de transporte. O menor
custo total € encontrado quando 1200 veiculos sdo transportados pelo modo rodo-aquavidrio e
816 exclusivamente pelo modo rodoviario. Traduzindo estas quantidades &timas em
porcentagem, tem-se que 59,5% dos veiculos seriam transportados pelo modo rodo-aquaviario

e o restante exclusivamente pelo rodovidrio.

TAB 5.2 Custo e quantidade Otima e a ser transportada por modo SP/BA

Custo unitario por rota Quantidade transportada Demanda por Custo de
Destinos por rota concessiondria | transporte por
Rodoviario Rod‘o .. Rodoviario Rod‘o .. considerada | concessionaria
Aquavidrio Aquavidrio

D1 R$ 1.114,92 R$ 405,91 0 84 84 R$ 34.096,55
D2 R$ 960,14 R$ 838,27 180 0 180 R$ 172.825,20
D3 R$ 853,65 R$ 714,90 84 0 84 R$ 71.706,60
D4 R$ 1.069,53 R$ 403,59 0 180 180 R$ 72.646,44
D5 R$ 977,01 R$ 592,12 180 0 180 R$ 175.861,80
D6 R$ 1.185,91 R$ 535,68 24 60 84 R$ 60.602,72
D7 R$ 1.457,66 R$ 732,94 0 84 84 R$ 61.567,07
D8 R$ 1.134,71 RS$ 366,35 0 708 708 R$ 259.376,75
D9 R$ 1.041,60 R$ 447,81 84 0 84 R$ 87.494,40
D10 R$ 1.208,61 R$ 558,37 0 84 84 R$ 46.903,19
D11 R$ 760,54 R$ 807,43 84 0 84 R$ 63.885,36
D12 R$ 834,44 R$ 638,67 180 0 180 R$ 150.199,20

816 1200 2016 R$ 1.257.165,29
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Lembrando-se que foi considerada a demanda anual para estes calculos, vale uma breve
reflexdo sobre a questao logistica e de planejamento estratégico. As demandas mensais variam
de 1 a 783 carros, no més mais forte, ou seja, enviar 1200 carros por modo rodo-aquavidrio
significa estocar parte da demanda das concessiondrias. Para tal, faz-se necessaria a existéncia
de algum tipo de CD (centro de distribui¢do), onde seriam armazenados os veiculos excedentes
e distribuidos segundo a demanda mensal de cada concessionaria. No caso da Bahia, como
existe uma planta da montadora na cidade de Camacari (BA), esta poderia ser utilizada como
CD, sem, portanto, haver necessidade de investimentos adicionais na constru¢cdo de complexo
logistico.

Abaixo, na FIG 5.1, estdo representados os trechos rodovidrios e rodo-aquavidrio

encontrados na solugdo 6tima.

MONTADORA A EM CAMACARI
] PORTO DE SALVADOR
— ROTA RODC-AQUAVIARIA
— ROTA RODOVIARIA
® (CONCESSIONARIAS

FIG 5.1 Rotas modo rodovidrio e rodo-aquavidrio SP-BA
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5.1.3 COMPARACAO

Comparando-se o cendrio 01, onde o custo total encontrado foi de R$ 2.135.099,04, com
o valor 6timo de R$ 1.257.165,29 para o cenario 02, chega-se a uma economia de R$
877.933,75 com transporte de automdveis novos para o estado da Bahia caso utilizado o
modelo rodo-aquavidrio. Portanto, o modelo integrado é 70% mais eficiente que o modo
exclusivamente rodovidrio.

TAB 5.3 Custo e avaliacdo de ganho econdémico

Cendrio Origem Destino Tipo de rota Custo Cc1/C2 g

01 Sao Bernardo do Campo | Bahia Rodovidria RS 2.135.099,04
02 Séo Bernardo do Campo | Bahia | Rodo-aquavidrio | R$ 1.257.165,29

1,69834 | 70%

5.2 TRECHO CONSIDERADO: SP/RS

5.2.1 CENARIO 01: MODO EXCLUSIVAMENTE RODOVIARIO

Assim como no trecho anterior (SP/BA), foi considerada a demanda anual de 2014 para
os cdlculos, ou seja, 4.932 unidades para o estado do Rio Grande do Sul. O custo total do frete
rodovidrio encontrado para transportar automoéveis novos de S@o Bernardo do Campo (SP) até

as concessiondrias situadas no estado do Rio Grande do Sul foi de R$ 4.406.833,44.

5.2.2 CENARIO 02: MODO RODO-MARITIMO.

Para o cendrio 02, que integra a navegacdo de cabotagem nos trechos mais longos,
empregando o modo rodovidrio nos trechos menores, ou seja, da montadora até o porto de
Santos (pl) e no trecho final, do porto de Rio Grande (p3).

Com auxilio do Solver, foi encontrada uma quantidade 6tima a ser transportada pelo

modelo integrado: 4800 veiculos seriam transportados pelo modo rodo-aquavidrio e 132
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automoveis pelo modo rodovidrio. Estas s@o as quantidades que minimizam os custos de

transporte.

TAB 5.4 Custo e quantidade Otima e a ser transportada por modo SP/RS

Custo unitario por rota Quantidade transportada Custo de
Destinos por rota Deman.d 2 Po.r transporte por
Rodoviirio ROd.O,- . | Rodoviario ROd.O - | CONCSSIONATA oo cessionaria
Aquaviario Aquaviario

D1 R$ 815,85 R$ 441,04 0 120 120 R$ 52.925,17
D2 R$ 983,71 R$ 390,18 0 120 120 R$ 46.821,97
D3 R$ 899,39 R$ 372,94 0 120 120 R$ 44.753,17
D4 R$ 796,34 R$ 494,54 0 120 120 R$ 59.345,17
D5 R$ 781,50 R$ 422,02 0 120 120 R$ 50.642,77
D6 R$ 890,80 R$ 440,59 0 120 120 R$ 52.871,17
D7 R$ 911,88 R$ 372,94 0 120 120 R$ 44.753,17
D8 R$ 701,09 R$ 466,79 120 0 120 R$ 84.130,80
D9 R$ 862,70 R$ 410,97 0 120 120 R$ 49.316,77
D10 R$ 834,59 R$ 418,93 0 120 120 R$ 50.271,97
D11 R$ 884,56 R$ 377,80 0 120 120 R$ 45.336,37
D12 R$ 852,55 R$ 462,70 0 120 120 R$ 55.524,37
D13 R$ 893,93 R$ 459,61 0 120 120 R$ 55.153,57
D14 R$ 863,48 R$ 408,31 0 120 120 R$ 48.997,57
D15 R$ 878,31 R$ 393,72 0 120 120 R$ 47.246,77
D16 R$ 848,64 R$ 383,99 0 120 120 R$ 46.079,17
D17 R$ 826,00 R$ 410,08 0 240 240 R$ 98.419,93
D18 R$ 865,82 R$ 459,17 0 120 120 R$ 55.100,77
D19 R$ 765,89 R$ 474,64 12 108 120 R$ 60.452,13
D20 R$ 1.075,05 R$ 253,99 0 240 240 R$ 60.958,33
D21 R$ 882,22 R$ 253,99 0 972 972 R$ 246.881,24
D22 R$ 1.121,12 R$ 257,78 0 120 120 R$ 30.933,97
D23 R$ 915,01 R$ 379,57 0 120 120 R$ 45.548,77
D24 R$ 990,74 R$ 383,55 0 120 120 R$ 46.026,37
D25 R$ 1.049,29 R$ 449,88 0 120 120 R$ 53.985,97
D26 R$ 930,62 R$ 477,30 0 120 120 R$ 57.276,37
D27 R$ 1.064,12 R$ 512,23 0 120 120 R$ 61.467,97
D28 R$ 854,89 R$ 380,01 0 120 120 R$ 45.601,57
D29 R$ 876,75 R$ 397,26 0 120 120 R$ 47.671,57
D30 R$ 854,89 R$ 526,82 0 120 120 R$ 63.218,77
D31 R$ 939,99 R$ 428,65 0 120 120 R$ 51.438,37
D32 R$ 847,08 R$ 458,28 0 120 120 R$ 54.993,97

132 4800 4932 R$ 1.914.145,88

Encontra-se o melhor custo de transporte, R$197,36/ veiculo, ao utilizar 100% da
capacidade de cada navio: 1200 veiculos. Isso significa que seriam utilizados 4 navios. O custo

de afretamento de um navio € custo fixo, ou seja, ndo varia em relacdo a quantidade

transportada. Transportar os demais 132 automdveis por modo rodo-aquavidrio € invidvel
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economicamente, uma vez que o custo rateado por veiculo subiria para R$ 1.794,18, acima do
custo exclusivamente rodovidrio de R$ 706,98 por automével.

Mesmo com a possibilidade de espacar os envios de carros em 4 carregamentos maritimos
ao longo do ano, em alguns meses certo nivel de estoque faz-se necessario, como por exemplo
nos meses de janeiro (36 veiculos) e Julho (16 veiculos) de 2014. Meses mais fracos, por assim
dizer, implicam na necessidade de acumular estoque, o que reflete no uso de algum tipo de
Centro de Distribuicdo. Portanto, assim como foi considerado no estado da Bahia, a viabilidade
logistica do emprego do modo rodo-aquavidrio estd condicionada a existéncia de um CD
(centro de distribuicao). No caso do Rio Grande do Sul, seria necessdria a construcao de um
pois a montadora estudada nesta tese nao possui planta no local.

Abaixo, na FIG 5.2, estdo representados os trechos rodovidrios e rodo-aquavidrio

encontrados na solu¢do 6tima.

[ PORTO RIO GRANDE
— ROTARODO-AQUAVIARIA
— ROTARODOWIARIA

®  CONCESSIONARIAS

FIG 5.2 Rotas modo rodovidrio e rodo-aquaviario SP-RS

5.2.3 COMPARACAO

O modelo integrado minimiza os custos de transporte de forma a encontrar o valor 6timo
de R$ 1.914.145,88 para atender a demanda total anual considerada. Isso significaria uma
economia de R$ 2.316.649,96 em custos com transporte de automaéveis novos para o estado do

Rio Grande do Sul. Segundo o modelo proposto, somente 132 veiculos, ou seja 1,03% da
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demanda, seriam transportados exclusivamente pelo modo rodovidrio. O cenério 02 é 130%

mais eficiente que o cendrio 01.

TAB 5.5 Custo e avaliagido de ganho econdémico

Cendrio Origem Destino Tipo de rota Custo Cc1/C2 g
01 Sdo B. do Campo | Rio Grande do Sul | Rodovidria R$ 4.406.833,44
02 Rodo- 2,30224 | 130%
Séo B. do Campo | Rio Grande do Sul | aquavidrio | R$ 1.914.145,88
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6. CONCLUSAO

E notério que a navegacio de cabotagem possui um grande potencial como meio de
transporte de cargas ao longo do litoral brasileiro. O fato do pais dispor de uma extensa costa
e possuir as principais cidades (centros consumidores) localizadas a nao mais que 500 km de
distancia da mesma, torna, o modo aquavidrio integrado ao modo rodovidrio, uma possivel
solucdo para os problemas de escoamento de carga nacional.

No entanto, assim como foi exposto nos capitulos introdutdrios, fatores histdricos
favoreceram a escolha do modo rodovidrio como predominante na matriz de transporte
brasileiro. Atualmente, cerca de 62% da carga nacional ainda € transportada pelo
exclusivamente por meio rodovidrio.

Estudos recentes do meio académico, assim como de organismos como a CNT e ANTAQ,
demostra o interesse na buscar de solugdes integradas para a matriz de transporte nacional.
Apesar dos entraves operacionais da atividade portudria no Brasil, problemas que ainda
precisam ser mitigados, houve um aumento do transporte de carga geral através da navegacao
de cabotagem nos tltimos anos.

A recente promulgagdo da Lei 12.815/2013, tende a estimular ainda mais o crescimento
do setor. Um dos aspectos positivos dessa “Nova Lei dos Portos” estd relacionada aos TUP’s
(Terminal de Uso Privativo), que possibilita o transporte de carga de terceiros por operadores
privados. Isso pode vir a solucionar um dos grandes entraves operacionais do transporte de
cabotagem, que ¢ a “superlotacdo” dos portos tradicionais devido a morosidade do processo de
liberacao de cargas destinadas ao comércio exterior (importadas e exportadas).

Outro fator que pode vir a intensificar a utilizacdo da navegacao de cabotagem na matriz
de transporte do pais € o um possivel aumento do custo do transporte rodovidrio. Estudos
apontam que a recente promulgacao da Lei do Motorista (Lei 13.103/2015), pode influenciar
no preco do frete rodovidrio, tornando necessario a busca de uma alternativa sustentavel para
o transporte de cargas no pais, a0 menos nos trechos mais longos, nos quais estudos apontam
um possivel aumento significativo de custos no frete rodovidrio.

O contexto socioecondmico do Brasil estd em constante mudanca e tende a afetar estudos
de viabilidade como o realizado nesta tese. E preciso estar sempre alerta para oscilacdes nas
varidveis que influenciam na otimizacdo do modelo de transporte empregado, fatores como a

taxa do ddlar e o preco do combustivel. Comparando o presente trabalho com o estudo proposto
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por Nakamura (2010), observou-se que os custos rodovidrios encontrados pela académica
foram consideravelmente mais baixos (R$ 0,12/ton/km). Notou-se ainda que os custos do modo
aquavidrio eram da mais baratos pois o preco do bunker (combustivel maritimo) é cotado em
dodlar. A académica considerou o ddlar $ 1,00 = R$ 1,70. Enquanto atualmente o preco dessa
moeda ultrapassa R$ 3.00 (Data base: outubro/2014). Mesmo com essas diferengas nas
varidveis, hd sete anos atrds o modelo integrado rodo-aquavidrio j4 se mostrava
economicamente vidvel.

Outra questdao que pode influenciar a decisdo das montadoras quanto ao emprego quase
que exclusivo do modo rodovidrio na distribuicao de veiculos novos € a flexibilidade do mesmo
quanto a quantidade transportada. Enquanto o modo aquavidrio tem um custo fixo de
transporte, indicando que os navios devem ser utilizados em sua capacidade méxima para
minimizacao de custos; o modo rodovidrio ganha em capilaridade e custos varidveis. Isso quer
dizer que a industria precisaria confiar mais na sua capacidade de prever as demandas regionais
para utilizar o modo rodo-aquavidrio de forma eficiente.

Neste ponto este trabalho se diferencia dos demais, propondo uma soluc¢do integrada, onde
o modo rodovidrio € utilizado para quantidades e distancias menores (onde € mais eficiente) e
o rodo-aquavidrio para quantidades maiores e percursos mais longos. A matriz de transporte
nacional precisa ser equilibrada de maneira que se utilize de forma mais inteligente dos
distintos modos de transporte, levando mais em consideragdo o modo segundo sua efici€éncia
(quantidade/ distancia) e nao segundo fatores historicos.

Por fim, segundo o Plano Nacional de Logistica e Transporte de 2011, até 2025 esta
previsto que o modo aquavidrio represente 29% da matriz de transporte de cargas no pais,
atualmente, ndo passa de 14%. E chegada a hora de desenvolver o modo aquavidrio e aproveitar

a extensa costa brasileira para minimizar custos.
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SUGESTOES PARA NOVOS TRABALHOS

No presente trabalho, como foi exposto anteriormente, foi levado em consideracdo os
custos rodovidrios das transportadoras, ou seja, os custos ligados diretamente aos interessados
em fornecer o servigo de transporte rodovidrio (preco fechado). A partir dos custos fornecidos,
obteve-se um custo médio por tonelada/quildmetro. Sugere-se que para estudos futuros sejam
considerados os demais fatores ligado a logistica de distribuicao de automaoveis.

No frete aquavidrio, foi considerado os custos de navegacdo fornecidos pelo SYNDARMA
(2014). Nao sendo considerado o tempo de carga e descarga do navio, sugere-se entdo, que

para estudos futuros, esse fator seja considerado.
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8.1 ANEXO 1 CALCULO DO FRETE RODOVIARIO

CUSTOS DE FRETE RODOVIARIO PARA BAHIA

(Distancia considerada 1995 Km)

TIPO DE PESO CUSTO T. TIME
EMPRESAS VEICULO | (ton.) | UNITARIO (R$) | (dias)
Automoével 1,0 RS 1.000,00
1 : 6al2
Pick up 1,5 | R$ 1.000,00
5 Au.tom(’)vel 1,0 | R$ 1.090,00 calo
Pick up 1,5 RS 1.190,00
3 Automdvel 1,0 | RS 950,00 10
Pick up 1,5 | R$ 1.150,00
4 AuFomével 1,0 | RS 1.498.,86 6a 12
Pick up 1,5 | R$ 1.498.,86
) Automodvel 1,0 | RS 1.134,72
Média - 6
Pick up 1,5 | R$ 1.209,72
CUSTO
CUSTO TIPO DE QUANTIDADE . UNITARIO |DISTANCIA R/ ton/
g VEICULO (ton) , Km
MEDIO MEDIO
Automovel 12 1,0 RS 1.134,72 1950 RS 0,58
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ANEXO 1 - CALCULO DO FRETE RODOVIARIO (CONTINUACAO)

CUSTOS DE FRETE RODOVIARIO PARA RIO GRANDE DO SUL
(Distancia considerada 1130 Km)

TIPO DE PESO CUSTO T. TIME
EMPRESAS VEICULO (ton.) UNITARIO (R$) | (dias)
| Automdvel 1,0 R$ 690,00 328
Pick up 1,5 R$ 790,00 ~°
Automovel 1,0 R$ 690,00
2 - 3a8
Pick up 1,5 R$ 790,00
3 Automdével 1,0 R$ 650,00 6
Pick up 1,5 R$ 790,00
4 Aujtomc’)vel 1,0 R$ 1.498,86 6212
Pick up 1,5 R$ 1.498,86
) Automovel 1,0 R$ 882,22
Média - 3
Pick up 1,5 R$ 967,22
CUSTO
CUSTO TIPO DE QUANTIDADE PESO | UNITARIO |DISTANCIA | R$/ ton/Km
g VEICULO (ton) ?
MEDIO MEDIO
Automovel 12 1,0 RS 882,22 1130 | RS 0,78
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8.2 ANEXO 2 — CALCULO DO FRETE MARITIMO
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8.3 ANEXO 3 - ENTRADA SOLVER

Microsoft Excel 15.0 Relatério de Respostas

Planilha: [solucao otima_solver_Roberta - BA.xIsx]RESULTADOS

Relatério Criado: 12/06/2015 13:44:24
Resultado: O Solver encontrou uma solugdo. Todas as Restrigdes e condigdes de adequagdo foram satisfeitas.

Mecanismo do Solver

Mecanismo: LP Simplex

Tempo da Solugdo: 0,047 Segundos.
Iteragdes: 22 Subproblemas: 0

Opcoes do Solver

Tempo Méx. 100 s, Iteragdes 100, Precision 0,1

Subproblemas Max. Ilimitado, Solug. Max. Nim. Inteiro Ilimitado, Tolerancia de NiUmero Inteiro 5%, Assumir Nao Negativo

Célula do Objetivo (Min.)

Célula

Nome

Valor Original

Valor Final

SMS$16

Custo de transporte por concessionaria

RS 1.257.165,29 RS 1.257.165,29

Células Variaveis

Célula Nome Valor Original Valor Final Numero Inteiro
SHS4 D1 Rodoviério 0 0 Conting.
SIS4 D1 Rodo-Aquaviario 84 84 Conting.
SHSS D2 Rodovidrio 180 180 Conting.
SIS5 D2 Rodo-Aquaviario 0 0 Conting.
SHS6 D3 Rodovidrio 84 84 Conting.
SI1S6 D3 Rodo-Aquavidario 0 0 Conting.
SHS7 D4 Rodovidrio 0 0 Conting.
SIS7 D4 Rodo-Aquaviario 180 180 Conting.
SHS8 D5 Rodovidrio 180 180 Conting.
S1S8 D5 Rodo-Aquavidario 0 0 Conting.
SHS9 D6 Rodovidrio 24 24 Conting.
S1S9 D6 Rodo-Aquavidario 60 60 Conting.
SHS10 D7 Rodovidrio 0 0 Conting.
$1S10 D7 Rodo-Aquaviario 84 84 Conting.
SHS11 D8 Rodovidrio 0 0 Conting.
SIS11 D8 Rodo-Aquaviario 708 708 Conting.
SHS12 D9 Rodovidrio 84 84 Conting.
S1S12 D9 Rodo-Aquavidario 0 0 Conting.
SHS13 D10 Rodoviario 0 0 Conting.
$1513 D10 Rodo-Aquaviario 84 84 Conting.
SHS14 D11 Rodovidrio 84 84 Conting.
S1S14 D11 Rodo-Aquaviario 0 0 Conting.
SHS15 D12 Rodovidrio 180 180 Conting.
S1S15 D12 Rodo-Aquaviario 0 0 Conting.

Restricdes

Célula Nome Valor da Célula Status Margem de Atraso
S1S16 Rodo-Aquavidrio 1200 $1$16=1200 Associacdo 0
s1$4 #NOME? 84 $T$4=51$4 Associacio 0
§T185 #NOME? 180 $T$5=5L95 Associacio 0
sTS6 #NOME? 84 $T$6=5L36 Associacio 0
s187 #NOME? 180 $T$7=5157 Associacdo 0
s1$8 #NOME? 180 $T$8=5158 Associacio 0
sTS9 #NOME? 84 $T$9=6159 Associacio 0
$T$10 #NOME? 84 $T$10=31$10  Associacio 0
sT$11 #NOME? 708 $T$11=$1$11 _ Associacdo 0
$T812 #NOME? 84 $T$12=51$12  Associacio 0
$T$13 #NOME? 84 $T$13=31$13  Associacio 0
s1$14 #NOME? 84 $T$14=31$14  Associacdo 0
STS15 4 #NOME? 180 S$T$15=SL515 Associacdo 0
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ANEXO 3 — Solver (continuacio)

Microsoft Excel 15.0 Relatério de Respostas
Planilha: [solucao otima_solver_Roberta - RS.xIsx]RESULTADOS
Relatério Criado: 12/06/2015 14:48:41
Resultado: O Solver encontrou uma solugdo. Todas as Restrigdes e condigdes de adequagdo foram satisfeitas.
Mecanismo do Solver
Mecanismo: LP Simplex
Tempo da Solugdo: 0,109 Segundos.
Iteragdes: 66 Subproblemas: 0
Opgoes do Solver
Tempo Max. 100 s, Iteragdes 100, Precision 0,1
Subproblemas Max. llimitado, Solug. Max. Nim. Inteiro llimitado, Tolerancia de Nimero Inteiro 5%, Assumir Nao Negativo

Célula do Objetivo (Min.)
Célula Nome Valor Original Valor Final
S$SMS$62 Custo de transporte por concessionaria RS 0,00 RS 1.914.145,88

Células Varidveis

Célula Nome Valor Original Valor Final Numero Inteiro
$H$30 D1 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$30 D1 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
$H$31 D2 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$31 D2 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
$H$32 D3 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$32 D3 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
$H$33 D4 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$33 D4 Rodo-Aquavidrio 0 120 Conting.
$SHS$34 D5 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$34 D5 Rodo-Aquavidrio 0 120 Conting.
$HS$35 D6 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$35 D6 Rodo-Aquavidrio 0 120 Conting.
$HS$36 D7 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$36 D7 Rodo-Aquavidrio 0 120 Conting.
$HS$37 D8 Rodoviario 0 120 Conting.
$1$37 D8 Rodo-Aquavidrio 0 0 Conting.
$SHS$38 D9 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$38 D9 Rodo-Aquavidrio 0 120 Conting.
$SHS$39 D10 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$39 D10 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
$H$40 D11 Rodovidrio 0 0 Conting.
$1$40 D11 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
SH$41 D12 Rodovidrio 0 0 Conting.
$1S$41 D12 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
SH$42 D13 Rodovidrio 0 0 Conting.
$1$42 D13 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
SH$43 D14 Rodovidrio 0 0 Conting.
$1$43 D14 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
SH$44 D15 Rodovidrio 0 0 Conting.
$1S44 D15 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
SH$45 D16 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$45 D16 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
SH$46 D17 Rodovidrio 0 0 Conting.
$1546 D17 Rodo-Aquaviario 0 240 Conting.
SHS47 D18 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$47 D18 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
SHS$48 D19 Rodoviario 0 12 Conting.
$1548 D19 Rodo-Aquaviario 0 108 Conting.
$SHS49 D20 Rodoviario 0 0 Conting.
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ANEXO 3 — Solver (continuacio)

$1$49 D20 Rodo-Aquavidrio 0 240 Conting.
SHS50 D21 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$50 D21 Rodo-Aquaviario 0 972 Conting.
SHS$S51 D22 Rodoviario 0 0 Conting.
$1S51 D22 Rodo-Aquavidrio 0 120 Conting.
SHS$52 D23 Rodovidrio 0 0 Conting.
$1$52 D23 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
SHS$S53 D24 Rodoviario 0 0 Conting.
$1S53 D24 Rodo-Aquavidrio 0 120 Conting.
SHS$54 D25 Rodovidrio 0 0 Conting.
$1$54 D25 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
SHS55 D26 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$55 D26 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
SHS$56 D27 Rodovidrio 0 0 Conting.
$1S56 D27 Rodo-Aquavidrio 0 120 Conting.
SHS57 D28 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$57 D28 Rodo-Aquavidario 0 120 Conting.
SHS$58 D29 Rodovidrio 0 0 Conting.
$1S58 D29 Rodo-Aquavidrio 0 120 Conting.
SHS59 D30 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$59 D30 Rodo-Aquavidario 0 120 Conting.
SHS60 D31 Rodovidrio 0 0 Conting.
$1S60 D31 Rodo-Aquavidrio 0 120 Conting.
SHS61 D32 Rodoviario 0 0 Conting.
$1$61 D32 Rodo-Aquaviario 0 120 Conting.
Restricoes
Célula Nome Valor da Célula Formula Status Margem de Atraso
$1$62 Rodo-Aquaviario 4800 $1$62<=4800 Associacdo 0
$1$62 Rodo-Aquaviario 4800 $1$62>=1200 N3o-associacdo 3600
$T$30 #NOME? 120 $TS30=5L$30  Associagdo 0
$T$31 " #NOME? 120 $T$31=51$31  Associacio 0
$T$32 " #NOME? 120 $T$32=31$32  Associacio 0
$T533 #NOME? 120 $T$33=51533 Associacdo 0
$T$34 #NOME? 120 $T$34=51$34  Associacgdo 0
$T$35 #NOME? 120 $T$35=51$35  Associacdo 0
$T$36 ' #NOME? 120 $T$36=51$36  Associacio 0
$T537 #NOME? 120 $TS37=5L$37  Associacdo 0
$T$38 #NOME? 120 $TS38=51$38  Associacdo 0
$T$39 #NOME? 120 $T$39=51$39  Associacdo 0
$T$40 | #NOME? 120 $T$40=5L$40  Associacio 0
STS41 " #NOME? 120 $TS41=51541 Associacdo 0
$1542 " #NOME? 120 $TS42=51$42  Associacgdo 0
$T543 #NOME? 120 $T$43=51543 Associacdo 0
STS44 4 #NOME? 120 $TS44=51544 Associacdo 0
STS45 4 #NOME? 120 S$TS45=5L545 Associacido 0
$TS46 #NOME? 240 $TS46=5LS46  Associagdo 0
$T547 #NOME? 120 $TS47=51547  Associagdo 0
51548 #NOME? 120 $T$48=51$48  Associacdo 0
$T$49 " #NOME? 240 $T$49=5L349  Associacio 0
$T$50 | #NOME? 972 $T$50=SLS50  Associagdo 0
$TS51 #NOME? 120 $TS51=$1$51  Associacgdo 0
$T$52 #NOME? 120 $TS52=51$52  Associagdo 0
$T$53 | #NOME? 120 $T$53=51$53  Associacio 0
STS54 " #NOME? 120 STS54=5L554 Associacdo 0
$TS55 #NOME? 120 $T$55=51555 Associacdo 0
$TS56 #NOME? 120 $TS56=5L556  Associacgdo 0
STS57 4 #NOME? 120 STS57=5LS57 Associacido 0
$T$58 ' #NOME? 120 $T$58=51$58  Associacio 0
$T$59 | #NOME? 120 $TS59=$L$59  Associacgdo 0
$TS60 #NOME? 120 $TS60=$L$60  Associacdo 0
$TS61 #NOME? 120 $TS61=5L561  Associacdo 0
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8.4 ANEXO 4 — CIDADES NA BAHIA E NO RIO GRANDE DO SUL ONDE EXISTEM
CONCESSIONARIAS DA MONTADORA A E DISTANCIAS CONSIDERADAS

DISTANCIAS RODOVIARIAS

DISTANCIAS RODOVIARIAS d__|BAHIA Km  |Concessionarias
dl [Alagoinhas odl 1916 1
d2 |Barreiras od2 1650 2
d3 |Eundpolis od3 1467 1
d4 |Feira de Santana od4 1838 2
d5 |Itabuna od5 1679 2)
o |Sao Bernardo do Campo (SP) d6 |Jacobina od6 2038 1
d7 |Paulo Afonso od7 2505 1
d8 |Salvador od8 1950 7
d9 [Santo Antonio de Jesus | 0od9 1790 1
d10 |Senhor do Bonfim 0dl10 2077 1
d11 |[Teixeira de Freitas odll 1307 1
d12 |Vitoria da Conquista odl?2 1434 2)
22

DISTANCIAS RODOVIARIAS p |SAOPAULO Km

[ |S§10 Bernardo do Campo (SP) pl |Porto de Santos opl 54
DISTANCIA AQUAVIARIA BAHIA Km
pl |Porto de Santos p2 |Porto de Salvador plp2 1746

DISTANCIAS RODOVIARIAS d |BAHIA Km  |Concessionarias
dl [Alagoinhas p2dl 518 1
d2 |Barreiras p2d2 861 2
d3 |Eundpolis p2d3 649 1
d4 _|Feira de Santana p2d4 114 2
d5 |Itabuna p2d5 438 2
p2 |Salvador (BA) d6 _|Jacobina p2d6 341 1
d7 [Paulo Afonso p2d7 680 1
d8 [Salvador p2d8 - 7
d9 [Santo Antonio de Jesus |p2d9 190 1
d10 |Senhor do Bonfim 2d10 380 1
dl1 |Teixeira de Freitas p2dl1 808 1
d12 [Vitoria da Cosnquista jp2d12)| 518 2
22
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ANEXO 4 — (Continuacao)

DISTANCIAS RODOVIARIAS

SAO PAULO RIO GRANDE DO SUL Km__|Concessionarias

dl_[Bento Gongalves odl 1045 1

d2 _|Cachoeira do Sul 0d2 1260 1

d3 _|Canoas 0d3 1152] 1

d4_|Carazinho od4 1020 1

d5 _|Caxias do Sul od5 1001 1

d6_|Cruz Alta 0d6 1141 1

d7 _|Eldorado do Sul od7 1168] 1

d8 _|Erechim od8 898 1

d9 _|Estrela 0d9 1105 1

d10 |Gramado odl0 1069 1

dl1 [Gravatai odll 1133 1

d12 |[Ibirubd odl2 1092 1

dI3 |Tjui odl3 1145 1

dl4 |Lajeado odl4 1106} 1

dl5 [Montenegro odl5 1125 1

d16 |Novo Hamburgo odl6 1087, 1

d17 [Osério odl7 1058 2

d18 |Panambi odl8 1109 1

o |Sdo Bernardo do Campo (SP) (0) | d19 |Passo Fundo odl9 981 1]

d20 [Pelotas 0d20 1377 2

d21 [Porto Alegre 0d21 1128 8|

d22 [Rio Grande 0d22 1436] 1

d23 [Santa Cruz do Sul 0d23 1172 1

d24 |Santa Maria od24 1269 1

d25 |Santiago o0d25 1344 1

d26 |Santo Angelo 0d26 1192 1

d27 |Sdo Borja 0d27 1363 1

d28 [Sdo Leopoldo 0d28 1095 1

d29 [Taquard 0d29 1123 1

d30 |Trés Passos 0d30 1095 1

d31 |Tupancireta od31 1204 1

d32 |Verandpolis 0d32 1085 1

41
[ DISTANCIA RODOVIARIA | SAO PAULO [ [ Km |
| 0 |Sz'10 Bernardo do Campo (SP) | pl |P0rt0 de Santos | opl | 54|
[ DISTANCIA AQUAVIARIA | RIO GRANDE DO SUL | [ km |
| pl |P0rto de Santos | p3 |Porto de Rio Grande | pip3 | 1122|

DISTANCIAS RODOVIARIAS RIO GRANDE DO SUL Km__|Concessionarias

dl_[Bento Gongalves p3dl 430 1

d2_[Cachoeira do Sul p3d2 365 1

d3 |Canoas p3d3 326 1

d4_[Carazinho p3d4 601 1

d5 _|Caxias do Sul p3d5 437 1

d6 _|Cruz Alta p3d6 479 1

d7 _|Eldorado do Sul p3d7 326 1

d8_|Erechim p3d8 640 1

d9 |Estrela p3d9 412 1

d10 [Gramado p3di10 430 1

d11 [Gravatai p3dil 337 1

d12 |Ibirubd p3di2 529 1

dl3 [Tjui p3di3 522 1

p3 |Rio Grande (RS) d14 |Lajeado p3di4 406] 1

dI5 |Montenegro p3dl5 373 1

d16 |Novo Hamburgo p3d16 351 1

d17 |Osério p3di7 410 2]

d18 [Panambi p3di8 521 1

d19 |Passo Fundo p3d19 556 1

d20 |Pelotas p3d20 57 2

d21 |Porto Alegre p3d21 57, 8

d22 [Rio Grande p3d22 - 1

d23 |Santa Cruz do Sul p3d23 341 1

d24_[Santa Maria p3d24 350 1

d25 [Santiago p3d25 500) 1

d26 [Santo Angelo p3d26 562 1

d27 [Sao Borja p3d27 641 1

d28 [Sdo Leopoldo p3d28 342] 1

d29 [Taquard p3d29 381 1

d30 [Trés Passos p3d30 674 1

d31 [Tupanciretd p3d31 452 1

d32 [Veran6polis p3d32 519 1

41
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8.5 ANEXO 5 — CARACTERISTICAS DOS PORTOS CONSIDERADOS

PORTO DE SANTOS
ORIGEM

A expansdo da cultura do café na provincia de Sao Paulo, na segunda metade do século
passado, atingindo a Baixada Santista, originou a necessidade de novas instalacdes portudrias
adequadas as exportacdes do produto.

Ap6s duas concessdes, em 1870 e 1882, sem que resultasse no inicio das implantacdes
previstas, o Decreto Imperial n® 9.979, de 12 de julho de 1888, autorizou o grupo liderado por
José Pinto de Oliveira, Ciandido Gaffrée e Eduardo Palassin Guinle, como resultado de
concorréncia publica, a construir e a explorar o porto de Santos pelo prazo de 39 anos —
prorrogado a partir do Decreto n® 966, de 7 de novembro de 1890, para 90 anos. Com base em
projeto do engenheiro Domingos Saboya e Silva, as obras envolviam um cais, aterro, via férrea
e edificacOes para armazenagem.

A assinatura do contrato de concessdao ocorreu em 20 de julho de 1888 e, para o seu
cumprimento, foi constituida a empresa Gaffrée, Guinle & Cia., com sede no Rio de Janeiro,
mais tarde transformada em Empresa de Melhoramentos do Porto de Santos, e, por fim, em
Companhia Docas de Santos.

Em 2 de fevereiro de 1892, com a atracag¢ao do vapor Nasmith, de bandeira inglesa, foram
inaugurados os primeiros 260m de cais, em substituicao aos trapiches e pontes que existiam no
Valongo, representando o inicio do funcionamento das instalacdes do porto de Santos como
porto organizado. A partir de 7 de novembro de 1980, a administracdo foi assumida pela

Companhia Docas do Estado de Sao Paulo (Codesp).

ADMINISTRACAO
O porto é administrado pela Companhia Docas do Estado de Sao Paulo (Codesp).

LOCALIZACAO
Estd localizado no centro do litoral do estado de Sao Paulo, estendendo-se ao longo de um
estudrio limitado pelas ilhas de Sdao Vicente e de Santo Amaro, distando 2km do oceano

Atlantico.
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ANEXO 5 — Caracteristicas dos Portos Considerados (Continuagao)

AREA DE INFLUENCIA
Compreende o estado de Sao Paulo e grande parte de Mato Grosso do Sul, Mato Grosso,

Goias, Minas Gerais e Parana.

AREA DO PORTO ORGANIZADO

Conforme a Portaria-MT n° 94, de 15/2/95 (D.O.U. de 17/2/95), a area do porto organizado
de Santos, no estado de Sdo Paulo, € constituida:

a) pelas instalagdes portudrias terrestres, existentes na margem direita do estudrio formado
pelas ilhas de Sdo Vicente e de Santo Amaro, desde a Ponta da Praia até a Alamoa e, na margem
esquerda, desde a ilha de Barnabé até a embocadura do rio Santo Amaro, abrangendo todos os
cais, docas, pontes, pieres de atracacdo e de acostagem, armazéns, patios, edificacdes em geral,
vias internas de circulagdo rodovidria e ferrovidria e, ainda, os terrenos ao longo dessas faixas
marginais e em suas adjacéncias, pertencentes a Unido, incorporados ou ndo ao patrimonio do
porto de Santos, ou sob sua guarda e responsabilidade, incluindo-se também a Usina
Hidrelétrica de Itatinga e a faixa de dominio de suas linhas de transmissao;

b) pela infra-estrutura de protecio e acesso aquavidrio, tais como dreas de fundeio, bacias
de evolugdo, canal de acesso até o paralelo 23°54'48"S e areas adjacentes a esse até as margens
das instalacdes terrestres do porto organizado, conforme definido no item "a" anterior,

existentes ou que venham a ser construidas e mantidas pela Administracdo do Porto ou por

outro 6rgdo do poder publico.

ACESSOS
. RODOVIARIO - Pelas SP-055 (rodovia Padre Manoel da Nobrega), sistema Anchieta-
Imigrantes (ECOVIAS), SP-150 (via Anchieta) e SP-160 (Rodovia dos Imigrantes),

Piacagiiera-Guaruja e BR 101 Rio-Santos.

. FERROVIARIO - Pela M.R.S. Logistica S.A. (MRS); Ferrovias Bandeirantes S.A.
(FERROBAN) e Ferronorte S.A. (FERRONORTE).
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ANEXO 5 — Caracteristicas dos Portos Considerados (Continuagao)

MARITIMO - O acesso é franco, contendo um canal com largura de 130m e profundidade de
13m, na parte maritima da baia de Santos, e, no estudrio, largura de 100m e profundidade de

12m.

INSTALACOES

Cais acostavel: 11.042m de extensao e profundidades variando entre 6,6m e 13,5m; 521m
de cais para fins especiais, com profundidade minima de 5m, e 1.883m para uso privativo, com
profundidades de Sm a 11m.

A armazenagem € atendida por 45 armazéns internos, sendo 34 na margem direita e 11 na
margem esquerda do estudrio, e 39 armazéns externos. Esse conjunto perfaz 516.761m2, com
uma capacidade estdtica de 416.395t. Existe, ainda, um frigorifico com 7.070m2, e capacidade
estatica de 4.000t. O porto dispde de 33 pétios de estocagem, internos e externos, somando
124.049m?2, com capacidade estatica de 99.200t.

Para contéineres na margem direita o terminal 035, o terminal 037, TECONDI e outras
movimentacdes no cais sao utilizados quatro patios: um no Sabo6 para 1.000TEU, outro junto
ao Armazém XXXVI para 800TEU, um terceiro, ao lado do Moinho Pacifico, comportando
450TEU, e o do Terminal de Contéineres (Tecon), na margem esquerda, com suporte para
6.700TEU.

As instalagdes de tancagem compreendem: na Ilha do Barnabé, 39 tanques para
149.726m3, e 131 para 112.484m3; no Cais do Sabod, 24 para 2.712m3 e 28 para 14.400m3;
no terminal do Alamoa, 10 tanques totalizam 105.078m3 e 50 somam 390.780m3.

Terminais especializados:

- Tecon: terminal para contéineres, localizado na margem esquerda do porto, com drea de
350.000m2, cais de 510m e profundidade de 13m. Permite atracacdo simultanea de trés navios.
Conta com trés armazéns representando 1.530m2 e pétios com o total de 198.450m?2, podendo
operar 140.000TEU por ano.

- Terminal 035, Terminal 037, e TECONDI, na margem direita.

- Tefer: terminal para fertilizantes, também na margem esquerda, utiliza um cais de 567m
com dois pieres acostaveis de 283,5m e profundidade de 17,5m. Possui seis armazéns para

30.000t cada um.
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ANEXO 5 — Caracteristicas dos Portos Considerados (Continuagao)

- Carvao: instalado no Sabod, tem area de 10.800m2 e capacidade para 50.000t.

- Granéis liquidos: no Alamoa, na margem direita do estudrio, com um cais de 631m e
profundidade de 11m. Estd ligado a Ilha do Barnabé, na margem esquerda — com 341m de cais
e 10m de profundidade —, por meio de dois dutos submarinos.

- Ro-ro: o porto oferece seis ber¢os, sendo dois no Sabod, dois junto ao pétio do armazém

35, um no cais do armazém 29, e um no cais do futuro armazém 37.

EQUIPAMENTOS

Para movimentagdo (transferéncia) de carga na linha do cais.

DESCRICAO QUANTIDADE CAPACIDADE

Cais Comercial

Guindaste elétrico 96 1,5 a 40,0t
Descarregadora de trigo 4 150,0 a 700,0t/h
Embarcadora de cereais 5 600,0 a 1.500,0t/h
Esteira 10 300,0 a 900,0t/h

Cabrea 2 150,0 a 250,0t

Portéiner (Terminal 37) 3 20 a 30u/h

Terminais Especializados no Porto
Portéiner 6 20 a 30 u/h

Guindaste elétrico 10 10,0t
Guindaste elétrico 1 6,3t

Esteira 52 300,0t/h

Esteira 26 1.210,0t/h

Para movimentacao e transporte de cargas em patios e armazéns.

DESCRICAO QUANTIDADE CAPACIDADE

Cais Comercial

103



ANEXO 5 — Caracteristicas dos Portos Considerados (Continuagao)

transtéiner 2 20u/h

empilhadeira comum 90 3,0 a 30,0t
empilhadeira para contéineres 6 30,5 a 42,0t
empilhadeira para bobina 18 1,2 a 2,0t
empilhadeira para desova 20 2,0t

pa carregadeira 45 1,91 a 3,0m3
guindaste automével 12 5,0 a 140,0t
guindaste elétrico 4 15,0 a 30,0t
caminhdo 9 —

carro-trator 58 —

vagao fechado 13 26,0 a 30,0t

vagdo raso 71 30,0 a 55,5t
vagao-plataforma 63 40,0 a 55,0t

DESCRICAO QUANTIDADE CAPACIDADE

Terminais Especializados

transtéiner sobre trilhos 3 20u/h
transtéiner sobre pneus 2 20u/h
guindaste sobre pneus 2 5,0t

Stacker 5 40,0t

empilhadeira especial 14 30,0 a 37,0t
empilhadeira comum 21 3,0 a 10,0t
empilhadeira para clip-on 4 —
empilhadeira para bobina 2 1,2 a 2,0t
empilhadeira para desova 11 2,0t
carro-trator 33 —

pé carregadeira 1 2m3

pa carregadeira 4 3,5m3
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ANEXO 5 — Caracteristicas dos Portos Considerados (Continuagao)

FACILIDADES

O porto de Santos conta com fornecimento préprio de energia elétrica, suprida pela usina
situada em Itatinga, o que possibilita operagdes noturnas, sendo a linha do cais, armazéns e
patios dotados de iluminagd@o, com o terminal de cont€ineres e alguns pétios dotados de
tomadas para ligacao de contéineres frigorificos.

O porto opera continuamente em fins de semana e feriados, 24 horas.

O suprimento de dgua ¢ feito pela Sabesp, com hidrometros instalados ao longo do cais,
permitindo fornecimento medido a navios.

O porto é provido de malha ferrovidria para transito de vagdes proprios e de ferrovias que
o servem, e conta com locais para armazenagem de carga geral, inclusive contéineres, s6lidos
e liquidos a granel, sendo todo o complexo administrado pela Codesp e policiado pela guarda
portudria.

Em resumo, o porto dispde de 500.000m2 de armazéns cobertos, 980.000 m2 de patios
585.000 m3 de tanques, 55km de dutos e 200km de linhas férreas internas. O porto dispoe de
armazéns especiais para granéis solidos, agucar, soja, farelos, trigo, fertilizantes e sal e tanques

para produtos quimicos e combustiveis.

TERMINAIS DE USO PRIVATIVO — CARACTERISTICAS

Terminal Maritimo Sucocitrico Cutrale - C.A. n° 041/95

Comprimento do pier: 198,5m.

Profundidade: 12m.

Cargas: granéis liquidos (sucos citricos) e granéis solidos (farelo de polpa citrica).

Localizagdo: drea do porto organizado — margem esquerda do estudrio de Santos.

Terminal Maritimo Dow Quimica - C.A. n° 077/99

Comprimento do pier: 30m, dotado de 5 dolfins de amarracdo com distancia total de 180m.
Profundidade: 12m.

Cargas: granéis liquidos (produtos quimicos).

Localizacdo: drea do porto organizado — ilha de Santo Amaro, na bafa de Santos.
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Terminal Maritimo de Cubatio - C.A. n® 035/95 (Usiminas)

Comprimento do cais: 2 cais de atracagao sendo um com 342m e outro com 302,5m, mais
um pier com 400m, totalizando 1.044,5m de instalagdes acostaveis.

Profundidade: 11m.

Cargas: carga geral (chapa de aco).

Granéis solidos: carvao, minério de ferro e produto sidertrgico.

Localizacdo: fora da drea do porto organizado.

Obs.: Movimenta carga de terceiros como contéineres, granéis solidos e carga geral.

Terminal Maritimo Misto da Ultrafértil - C.A. n° 017/94

Comprimento do pier: 164m, e um dolfin de amarracao.

Profundidade: 12m.

Cargas: granéis solidos (adubos e enxofre); granéis liquidos (produtos quimicos).

Localizacdo: fora da drea do porto organizado — ilha do Cardoso.

Terminal da Cargill

Cargas: granéis solidos (soja em graos, soja pelotizada, acticar e polpa citrica pelotizada).

Localizacdo: drea do porto organizado (arrendado).

O quadro seguinte mostra a interface porto/navio, dos terminais Tecon, trés bercos de
atracacao, Terminal 037, dois bercos e Terminal 035 dois ber¢os, no periodo de quatro meses.

Nos quadros vale chamar atenc¢do para a quantidade de navios atendidos nos terminais,
bastante concentrados em torno da média, bem como aos seus rendimentos operacionais
calculados em fun¢do do tempo atracado.

Vale registrar também que o tempo de espera para atracacdo somado ao tempo atracado
resulta na estadia dos navios nos terminais. O tempo operando somado ao tempo nao operando
resulta no tempo atracado. Assim, alguns terminais de cont€ineres consideram em suas
operagdes trés a quatro horas, o tempo ndo operando, o que resultaria numa reducao do tempo

atracado, para elaboragdo do célculo do rendimento operacional.
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COMPANHIA DOCAS DO ESTADO DE SAO PAULO (CODESP)
Av. Conselheiro Rodrigues Alves, s/n — Macuco

CEP: 11015-900 — Santos (SP)

PABX: (13) 3233-6565

Tel.: (13) 3222-5485

Telefax: (13) 3222-3068

e-mail:codesp @carrier.com.br
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PORTO DE SALVADOR

ORIGEM

O funcionamento do porto de Salvador remonta ao ano de 1816, sendo que, no transcorrer
do século passado, foram estabelecidos vérios planos para o seu desenvolvimento.

A partir de 25 de fevereiro de 1891, assumiu a responsabilidade da execu¢ao de novas
obras a Companhia Docas e Melhoramentos da Bahia, transformada, em 28 de fevereiro de
1893, na Companhia Internacional de Docas e Melhoramentos do Brasil e, ainda, em 2 de abril
de 1906, na Companhia Cessiondria das Docas do Porto da Bahia.

Como construgdo de maior relevancia foi iniciado o cais da Alfandega, em 18 de janeiro
de 1911, que teve o seu primeiro trecho liberado para atracagdo em 17 de julho do mesmo ano,
quando recebeu o pequeno vapor Canavieiras.

Oficialmente, a inauguracdo do porto ocorreu em 13 de maio de 1913. O Decreto n® 11.236,
de 21 de outubro de 1914, especificou as obras a serem concluidas, em prosseguimento aos
750m de cais e seis armazéns entdo existentes. Os trabalhos se processaram lentamente. No
final de 1916 foi entregue ao trafego o armazém ndmero 7 e, em 16 de janeiro de 1922, o cais
denominado Comendador Ferreira. A empresa concessiondria mudou novamente a sua razao
social, em 25 de junho de 1941, para Companhia Docas da Bahia. O porto sofreu intervenc¢ao
federal nos termos do Decreto n° 67.677, de 30 de novembro de 1970, sendo depois encampado
pela Unido, conforme o Decreto n® 77.297, de 15 de marco de 1976. Por fim, a sua
administracdo passou a Companhia das Docas do Estado da Bahia, criada em 17 de fevereiro

de 1977, como controlada da Empresa de Portos do Brasil S.A. (Portobras), extinta em 1990.

ADMINISTRACAO
E exercida pela Companhia das Docas do Estado da Bahia (Codeba).

LOCALIZACAO
Situa-se na Baia de Todos os Santos, na cidade de Salvador (BA), entre a Ponta do Monte

Serrat, ao norte, e a ponta de Santo Antdnio, ao sul.

AREA DE INFLUENCIA
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Engloba todo o estado da Bahia, o sudoeste e o sul dos estados de Pernambuco e Sergipe,

respectivamente.

AREA DO PORTO ORGANIZADO
A Portaria -MT n° 239, de 27/06/96 (D.O.U. de 28/06/96), determinou a area do porto

organizado de Salvador, no estado da Bahia.

ACESSOS
. RODOVIARIO - Pela rodovia federal BR-324, em pista dupla de Salvador a Feira de
Santana, conectando com as BR-101, BR-110 e BR-116.

. FERROVIARIO — Por um ramal, na altura de Feira de Sdo Joaquim, da Ferrovia Centro
Atlantica S/A, malha Centro-Leste, antiga Superintendéncia Regional Salvador (SR-7), da
Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA).

. MARITIMO — A barra, na Baia de Todos os Santos, oferece 9km de largura e profundidade
minima de 30m. O canal de acesso, com comprimento de 7km, tem largura de 200m e

profundidade de 18m.

INSTALACOES

O cais acostavel com 2.085m de extensdo estd dividido em 3 trechos: cais comercial com
1.470m e 8 bercos, cais de ligacdo com 240m e 1 ber¢o e o chamado cais de 10 metros, com
375m e 2 bercos, totalizando 11 bercos, sendo 9 operacionais, além de uma rampa para
operacoes roll-on-roll-off.

O trecho I, com 2 bergos e 2 armazéns totalizando 26.400m?3 utilizados para estocagem de
trigo e malte em graos.

O trecho 1II, também chamado de trecho alargado, com 2 bercos e 2 armazéns totalizando
9.800m3, sdo utilizados com celulose, produtos quimicos e petroquimicos, sisal, produtos

siderdrgicos, papel, etc.
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O trecho III, com 5 bercos estdo aparelhados com 8 guindastes de poértico de 3,2t, um
guindaste de 6,3t e 1 torre sugadora para 150t/h que atende ao Moinho J. Macedo. Nesse trecho
encontra-se uma drea descoberta de 7.234m? usada eventualmente para estacionamento de
veiculos.

Um cais de ligagdo com 240m de comprimento aparelhado com 2 guindastes de portico,
sendo um de 12t e outro de 6.3t. Esse trecho também conhecido como trecho IV, foi arrendado
por 25 anos a Tecon Salvador S.A. atende como cargas movimentadas, os produtos
siderurgicos, petroquimicos, granito/marmore em blocos, automdveis, sisal, frutas e sucos, etc.

Um Cais de 10 metros, também conhecido como trecho V, com 375m de comprimento
também arrendado a empresa Tecon Salvador S.A. estd aparelhado com um guindaste de
portico com capacidade de 32.140t, 2 transtéineres que operam no patio de conté€ineres com
capacidade para 4.000TEU. Possui 202 tomadas para contéineres refrigerados, 15
empilhadeiras de 12t, 1 de 30t, 1 de 37t, e 3 empilhadeiras de péatio (reach stackers) de 41t,
além de carretas, caminhdes, balancas rodovidrias, etc. Uma rampa ro-ro também conhecida

como trecho VI € usado para atracagcdo de navios ro-ro com rampa de popa.

COMPANHIA DAS DOCAS DO ESTADO DA BAHIA (CODEBA)

Av. da Franca, 1551 - Estacdo Maritima - Comércio
CEP: 40010-000 — Salvador (BA)

PABX.: (71) 243-5066

Tel.: (71) 243-9293, 241-0551

Telefax: (71) 320-1375

e-mail: info@codeba.com.br

www.codeba.com.br/porto_ssa.php
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PORTO DE RIO GRANDE

ORIGEM

O inicio da constru¢do do Porto Velho do Rio Grande data de 1869 e sua inauguracao
aconteceu em 11 de outubro de 1872. Em 2 de junho de 1910, comegou a implantagdo do Porto
Novo, que entrou em operacdao em 15 de novembro de 1915, com a entrega ao trafego dos
primeiros 500m de cais.

Pelo Decreto n° 13.691, de 9 de julho de 1919, o governo do estado do Rio Grande do Sul
ficou incumbido da conclusao das obras, compreendendo trechos de cais de atracagdo e aterro,
no antigo e no novo porto, antes contratadas com a Compagnie Frangaise du Port de Rio Grande
do Sul, sendo a transferéncia da atribui¢cdo assinada entre as partes em 29 de setembro de 1919.
O decreto citado, com novacao aprovada pelos decretos n° 24.526, de 2 de julho de 1934, e n°
24.617, do dia 9 do mesmo més e ano, autorizou ao governo estadual a exploracdo comercial
das instalag¢des portudrias por 60 anos.

Em 1951 foi criado o Departamento de Portos, Rios e Canais (DEPRC), autarquia estadual
que ficou responsdvel pela administracdo e exploracdo comercial do porto, de acordo com a
concessdo ao estado do Rio Grande do Sul. Com o fim da concessido em 1994, foram feitos
dois aditivos até que, em 27 de marco de 1997, foi firmado um convénio de delegacao entre o
Ministério dos Transportes e o estado do Rio Grande do Sul, passando o porto a ser

administrado pela Superintendéncia do Porto de Rio Grande (SUPRG).

ADMINISTRACAO
E administrado pela Superintendéncia do Porto de Rio Grande (SUPRG).

LOCALIZACAO

Esta localizado na margem direita do canal do norte, que liga a Lagoa dos Patos ao oceano

Atlantico.
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AREA DE INFLUENCIA

Compreende os estados do Rio Grande do Sul e de Santa Catarina, o Uruguai, o sul do
Paraguai e o norte da Argentina.

AREA DO PORTO ORGANIZADO

Conforme a Portaria-MT n° 1.011, de 16/12/93 (D.O.U. de 17/12/93), a area do porto
organizado de Rio Grande, no estado do Rio Grande do Sul, € constituida:
a) pelas instalagOes portudrias terrestres existentes na margem direita do Canal do Norte, desde
o enraizamento do molhe Oeste até a extremidade oeste do Cais de Saneamento, incluindo o
Porto Velho, o Porto Novo e a Quarta Secdo da Barra, abrangendo todos os cais, docas, pieres,
armazéns, patios, edificagdes em geral, vias internas de circulag@o rodovidria e ferrovidria, os
terrenos ao longo dessas faixas marginais e em suas adjacéncias, pertencentes a Unido,
incorporados ou ndao ao patriménio do porto de Rio Grande, ou sob sua guarda e
responsabilidade, bem como, na margem direita do Canal do Norte, os terrenos de marinha e
seus acrescidos, desde o enraizamento do molhe Leste até o paralelo 32°S;
b) pela infraestrutura de protecdo e acessos aquavidrio, compreendendo, além do molhe Oeste
e do molhe Leste, as dreas de fundeio, bacias de evolucdo, canal de acesso e areas adjacentes a
esse, até as margens das instalacdes terrestres do porto organizado, conforme definidas no item

a" acima, existentes ou que venham a ser construidas e mantidas pela Administragdo do Porto

ou outro 6rgdo do poder publico.

ACESSOS

. RODOVIARIO - Pela BR-392, alcancando as BR-471 e BR-116, e interligando-se a BR-
293.

. FERROVIARIO — Pela Ferrovia Sul-Atlantico S/A, malha Sul.

- FLUVIAL - Pelo rio Guaiba.

- LACUSTRE - Pela Lagoa dos Patos.

- MARITIMO - A barra é limitada pelos molhes leste e oeste, oferecendo a largura de 700m e

profundidade de 14m. Canais de acesso: o do Porto Novo tem comprimento de 5,1km, largura
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de 150m e profundidade de 8,5m e o do Superporto se estende por 4,7km, com largura minima

de 200m e profundidade de 13m.

INSTALACOES

Compreendem trés dreas distintas de atendimento a navegacao, denominadas: Porto Velho,
Porto Novo e Superporto:

- Porto Velho: com 7 dreas de atendimento a navegacdo: Area 1 - atende a navegacio interior
através de 1 terminal de hortifrutigranjeiros e 2 terminais para descarregamento de material de
construgio, principalmente areia; a Area 2 - atende a atividades de ensino e pesquisa; a Area 3
- atende a atividades institucionais e culturais, recreativas e turisticas, possui area de cais e 5
armazéns totalizando 4.680m?; a Area 4 - atende a navegacio com o terminal de Passageiros,
e instalacdes, em frente ao armazém 01; a Area 5 - destina-se a atividades industriais,
pesqueiras; a Area 6 - destina-se a atividades militares, Capitania dos Portos e V Distrito Naval;
a Area 7 - atende a prestacdo de servicos e atividades maritimo portudrias onde se situa o
Estaleiro Rio Grande e o Posto de Abastecimento Nautico.

- Porto Novo: com cais de 1.952m de comprimento e 11 ber¢os e profundidade de 10m, possui
9 4reas de atendimento portudrio sendo: Area 1 - destinada a atividades desportivas;

Area 2 - destinada a atividades militares; Area 3 - destinada a granéis so6lidos, com 1 berco
onde se localiza o terminal da Cesa, com capacidade de armazenamento de 60.000t, utilizado
para armazenagem de soja, milho, trigo e cevada; Area 4 - destinada a roll-on-roll-off, com 1
berco para operacdes de movimentagdo de carga geral, possui 3 armazéns que totalizam area
de 12.000m? com capacidade de armazenar 18.000t ou 200 veiculos cada area; 3 armazéns que
totalizam 9.000m?3 com capacidade de armazenar 15.000t ou 160 veiculos cada um; 1 patio com
area de 136.000m?, todas as instalagdes da Area 4 atendem a General Motors do Brasil na
importagdo e exportagdo de veiculos; Area 5 - destinada a movimentacio de carga geral, com
1 ber¢o de atracacdo, possui instalacdes de armazenagem sendo: 5 armazéns com drea de
2.000m? cada uma, um deles destinado a cargas perigosas e toxicas; 2 armazéns com drea de
4.000m? cada um, destinado a carga geral, com capacidade de armazenar 380.000 sacos; 1
armazém com drea de 3.000m? com capacidade de armazenar 250.000 sacos; Area 6 - destinada
a movimentagdo de granéis sélidos e liquidos, com 1 ber¢o de atracagao onde estdo situadas as

instalacdes da Samrig; Area 7 - destinada a operacdo de carga geral e contéineres com 3 bercos
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exclusivos e 1 ber¢o para barcagas (Teflu), possui patio de armazenagem de contéineres e pré-

stacking para exportacio, totalizando 75.000m2; Area 8 - destinada a operagio de

ANEXO 5 — Caracteristicas dos Portos Considerados (Continuagao)

movimentacio de fertilizantes, com 3 bercos, sendo 1 para barcagas; Area 9 - para operacdes
portudrias em geral.

- Superporto: dispondo de 1.552m de cais com profundidades variando de Sm a 14,5m, estao
instaladas os seus principais terminais especializados; onde o atendimento a navegacao se faz
por meio de 10 dreas: Area 1 - prestacdo de servicos as atividades maritimas e portudrias; Area
2 - destinada a carregamento e descarregamento de petrdleo e fertilizantes, onde estdo
instalados os terminais da Copesul com capacidade de armazenamento estdtica total para
petroquimicos de 40.000m3® em 10 tanques; terminal da Petrobrds (pier petroleiro e drea de
tancagem) com capacidade de armazenamento estitica de 22.500m3; Terminal Trevo
Operadora Portudria Ltda., especializado em movimentacdo de matérias primas para
fertilizantes e produtos quimicos e que oferece armazenagem de 42.000m3 e capacidade
estatica de 250.000t; Terminal Amoniasul, especializado na estocagem de amonia liquida com
um tanque com capacidade estdtica de armazenamento de 15.000t (25.300m3). Na retroaria
existem a Granel Quimica, Bunge Fertilizantes S.A. e Roullier Brasil; Area 3 - destinada a
atendimentos portudrios em geral, Area 4 - destinada a movimentagdo de produtos agricolas
como s0ja, trigo, arroz e outros. Na drea existem os terminais: Terminal Bunge Alimento S.A.,
especializado na armazenagem de grios, farelo e dleos vegetais para exportagdo. Possui 2
armazéns graneleiros com drea total de 42.000m? e capacidade estatica de 157.000t; Terminal
Bianchini S.A. especializado em movimentar grdos e farelos. Ultimamente tem realizado
exportacdes de cavaco de madeira. O terminal oferece 3 armazéns graneleiros com capacidade
estdtica total de 600.000t de granéis agricolas distribuidos em 77.000m?; Area 5 - destinada a
carga e descarga de cont€ineres. Na drea estd instalado o Terminal Tecon Rio Grande S.A.,
especializado na movimentacido e armazenagem de cont€ineres ocupando uma 4rea total de
670.000m2 dos quais 200.000m? siao destinados a estocagem de contéineres em patio

pavimentado. Possui um armazém com 17.000m?2 cujas cargas sao movimentadas através de
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10 portas de entrada e saida. O seu cais estd equipado com dois port€ineres Post Panamax, dois
autoguindastes e um outro guindaste que possibilita a operagdo simultanea de 2 navios. No
patio a movimentacgao de contéineres € feita por oito empilhadeiras reack stackers de 41t, quatro
top loaders de 37t, trés top loaders de 15t, trés front loaders de 9t e 60 outros equipamentos. O
pétio tem capacidade para 15.000TEU. Area 6 - destinada a atividades portudrias em geral e
Area 7 - destinada para movimentacio de pescado, onde estd instalado o Terminal Leal Santos
Pescado S.A., com drea industrial de 22.000m?2, area construida de 10.800m? e armazenagem

frigorificada de 2.000t em 2 camaras frigorificas.

SUPERINTENDENCIA DO PORTO DE RIO GRANDE (SUPRG)
PORTO DE RIO GRANDE

Av. Honério Bicalho, s/n — Caixa Postal 198

CEP: 96201-020 — Rio Grande (RS)

PABX: (5§3) 231-3366, 231-1366, 323-1366, 231-1237

Tel.: (§3) 231-1996, 231-1507

Telefax: (53) 231-1857 e 231-1740

e-mail: suprg @portoriogrande.com.br

www.portoriogrande.com.br
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