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A Logistica, a Distribuicao e o Transporte de Carga

A palavra Logistica vem do grego “LOGISTIKOS” e do latim “LOGISTICUS”,
ambos significando calculo e raciocinio no sentido matematico.

O primeiro exército a utilizd-la foi o exército de Xerxes da Persa, filho de Dario,
quando foi ao encontro dos gregos, no ano de 481 a.C utilizando mais de 3.000 navios de
transporte para sustentar um exército de aproximadamente 300 mil homens.

Uma das grandes lendas na Logistica e que até hoje inspira grandes empresas, foi
Alexandre o Grande, da Macedonia. Seu império alcangou diversos paises, desde os
Balcis até a India passando pelo Egito e o Afeganistio.

Alexandre foi o primeiro a empregar uma equipe especialmente treinada de
engenheiros e contramestres, além da cavalaria e infantaria. Esses primitivos engenheiros
desempenharam um papel importante para o sucesso de Alexandre, pois tinham a missao
de estudar como reduzir a resisténcia das cidades que seriam atacadas. Os contramestres,
por sua vez, operacionalizavam o melhor sistema logistico existente naquela época. Eles
seguiam a frente dos exércitos com a missdo de comprar todos os suprimentos
necessarios e de montar armazéns avancados no trajeto. O exército de 35 mil homens de
Alexandre ndo podia carregar mais do que 10 dias de suprimentos, mas mesmo assim,
suas tropas marcharam milhares de quilometros, a uma média de 32 quilometros por dia
contra 16 quildmetros de outros exércitos devido a dependéncia da tropa em levar os
carros de boi para o transporte dos alimentos.

Posteriormente, ja no século XVIII, o Rei Luis XIV criou a posi¢ao de ‘“Marechal
General de Logis”, responsavel pelo suprimento e pelo transporte do material bélico da
tropa francesa.

O termo “Logistique” foi, futuramente, traduzido para o inglés “Logistics” e, a
partir da década de 50, as empresas passaram a utiliza-la para satisfazer o cliente através
da reducdo no prazo de entrega e na reducao do custo final.

Atualmente a logistica pode ser conceituada como a gestdo do fluxo fisico de
produtos ou de servigos, além das informacdes inerentes aos fluxos, desde o ponto de

origem até o cliente final.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0321303/CA


PUC-RiIo - Certificacéo Digital N° 0321303/CA

19

”Logistics Management is that part of Supply Chain Management that plans, implements,
and controls the efficient, effective forward and reverse flow and storage of goods,
services and related information between the point of origin and the point of consumption
in order to meet customers' requirements.” (Council of Supply Chain Management

Professionals, 2006).

A logistica possui como principal objetivo disponibilizar a mercadoria ou o
servigo solicitado, no lugar, no tempo e nas condi¢des desejadas, a0 mesmo tempo em
que deve fornecer a maior contribuicao a empresa.

Conforme Bowersox (2001), a logistica ¢ o melhor caminho para atingir um nivel
desejado de atendimento ao cliente pelo menor custo total (somatorio dos custos
individuais de cada atividade necessaria na execu¢ao do processo logistico).

Desta forma, as empresas passaram a utilizar a logistica para encontrar o ponto
otimo considerando as diversas compensagdes existentes nas decisoes tomadas (“trade-
off”’) entre os processos de compra, de transporte, de armazenagem dos insumos e de

produtos fabricados, de distribuicdo até o cliente final e, posteriormente, o seu reciclo.

2.1
Distribuicao Fisica de Mercadoria

A distribuigao fisica € responsavel por todo processo de processamento de pedido,
armazenagem e transporte, desde o término da producdo de um produto até o cliente
final.

Pode ser considerada a atividade mais importante dentro de uma cadeia de
suprimento ja que, devido o uso do transporte na movimentagao do produto e a
necessidade de estocad-lo, durante o processo de distribui¢do dentro do canal de
distribuicdo, pode absorver cerca de dois tercos do custo logistico de uma empresa.

Na realidade quando se fala em distribui¢do fisica de mercadoria ndo se pode
deixar de tratar dos agentes externos e dos instrumentos que formalizam a atividade de
transportar a mercadoria.

Como agentes externos, podemos citar os compradores, vendedores, exportador

ou embarcador, o importador ou consigatario, o transitario ou “freight forwarder”, o
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agente maritimo, o despachante aduaneiro, o armador, o Transportador Comum Nao
Proprietario de Navio ou “Non Vessel Operating Common Carrier” — NVOCC entre
outros.

Conforme (Collyer, 2002) e (Keedi e Mendonga, 2003) os agentes externos
podem ser definidos como:

O exportador € a pessoa fisica ou juridica que celebra o contrato de transporte
com o armador podendo ser ou ndo o dono da mercadoria. Também conhecido como
embarcador.

O Recebedor ¢ a pessoa fisica ou juridica a qual se destina a carga embarcada
podendo ser o dono da carga ou somente o representante da mesma. Também conhecido
como consignatario.

O transitario ou “Freight Forwarder” ¢ a pessoa juridica contratada pelo
exportador para levar sua mercadoria desde o ponto de origem até o ponto de destino,
conforme acordado previamente, realizando todos os tramites necessarios, como a reserva
de espaco no transporte desejado, embarque, desembarque, consolidagio e
desconsolidagdo da carga, emissdo de documento, contratacdo de cambio, negociacao
bancaria do documento, liberagdo e despacho da carga e todas as outras a¢des inerentes
para que a mesma chegue a seu destino final.

O armador ¢ a pessoa juridica ou fisica estabelecida e registrada, com a finalidade
de realizar o transporte maritimo, local ou internacional, através da operacdo de navios,
sendo necessario ser o dono de pelo menos um navio, podendo o restante da frota, ser
afretado. Além disto, ¢ o responsavel juridicamente pela carga transportada.

O Corretor de carga ou “Broker” é o prestador de servigo na area de reserva de
praca e afretamento de navios para os seus clientes exportadores ou importadores. Nao
realiza o servico de despacho e nem de coleta e transporte da carga.

A Agéncia Maritima ¢ o preposto do armador em uma determinada regido. E
responsavel por dar apoio logistico, operacional e financeiro para o armador, podendo
ser, também, o responsavel pela angariacdo de carga na regido onde presta servigo ao
armador/transportador maritimo. E o emissor do conhecimento de embarque.

O Despachante Aduaneiro ¢ o responsavel pelo desembarago aduaneiro da carga

junto as autoridades locais para a exportagdao ou importagao.
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O NVOCC ¢ um armador sem navio e que se propde a realizar o transporte
maritimo em navios de armadores tradicionais. Normalmente sdo utilizados por clientes
com pequenos lotes e que encontram dificuldades para o embarque. Desta forma, o
NVOCC unitiza as varias cargas em um unico contéiner para o embarque sendo ele,
considerado pelo transportador como o exportador. O NVOCC possui autorizagao para a
emissdo de conhecimento de embarque.

O Operador de Transporte Multimodal ou OTM. Trata-se de uma pessoa juridica
que possui, por lei, o direito de prover toda a logistica porta a porta e emitir um nico
contrato de transporte mesmo utilizando varios modais e veiculos.

E, como instrumento de formalizacdo, o contrato de compra que, de acordo Silva
(2003) ¢ aquele que estabelece os detalhes da mercadoria adquirida, seu valor negociado,
sua forma de pagamento e as responsabilidades de cada agente quanto a entrega da
mercadoria, a fatura comercial, o contrato de transporte ou a reserva de praga, o
conhecimento de embarque e os documentos exigidos pelas aduanas e agéncia de satde
para liberagdo e autorizagdo do transporte.

Outro ponto importante e que deve ser conhecido, para prover um transporte de
qualidade evitando danos ou custos extras, sdo as caracteristicas fisico-quimicas da
mercadoria a ser transportada como, a perecibilidade, fragilidade, volatibilidade,
periculosidade, peso e o volume para que ela possa ser acondicionada e estivada
corretamente evitando riscos de danos ao produto, a terceiros, ao veiculo transportador e,

principalmente, ao meio-ambiente.

2.2
Contrato de Transporte, Reserva de Pracga e Incoterms

Para o transporte de cargas no modal aquavidrio podemos considerar como
documentos de formalizacdao a reserva de praga, o contrato de transporte e o “charter
party”.

A reserva de praga ¢ uma expressao utilizada pelos agentes envolvidos quando da
necessidade de reservar espacos dentro de navios porta-contéiner. Pode ser efetuada,
previamente, por telefone e, posteriormente, confirmada através de e-mail ou fax

podendo ser cancelada utilizando o mesmo processo.
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Em geral, o cliente deve informar na reserva de praga o nome do navio e a
viagem, o porto de embarque, o porto de descarga, o Incoterm ou o termo de contrato de
transporte (ver tabela n°01), o valor venal da carga e suas especificagdes como, descrigao,
peso, volume e seu dimensionamento total.

Além destes, caso a carga seja considerada uma carga perigosa, o cliente devera
informar a classe IMO — “International Maritime Organization” da carga e todas as
demais informagdes necessarias conforme as normas do “Dangerous Goods” ja que,
algumas delas, necessitam de aprovagao prévia para embarque.

E, para casos de cargas refrigeradas, o cliente deverd informar a temperatura na
qual a carga deverd ser mantida para manter suas caracteristicas da mercadoria até seu
destino final.

Para o caso de navios porta contéiner o termo de contrato de transporte utilizado ¢
o “Liner” onde o transportador paga todos os custos aos terminais de carga repassando os
custos a todos os embarcadores e/ou consignatirios através do frete e das taxas
informadas previamente.

Para o caso de carga a granel ou carga solta, onde o navio fica, geralmente,
disponivel para um unico embarcador, o termo de contrato de transporte pode variar

conforme a tabela de termos de contrato de transporte abaixo.
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de Contrato de Transporte

FISLO (“Free In

Stowed and Liner

TERMO Devido pelo
Carregamento no Transporte Descarga no Porto de
Porto de Origem e Internacional Destino
estiva
“LINER” Transportador
“FREE-IN” Exportador | Transportador
“FREE-OUT” Transportador Importador
“FREE-IN-OUT” Exportador | Transportador Importador
FIOS (“Free In Out)O transportador somente possui a responsabilidade de transportar a
and Stowed”), mercadoria. Todos os outros custos sdo por conta do cliente.
FIS (“Free In andO Transportador paga o custo da descarga e o embarque ¢ a estivaj
Stowed”); por conta do cliente.
FILO (“Free In
Liner Out”);

Out”)
LIFO (“Liner In|O transportador paga o embarque e a estiva e o cliente paga o custo
Free Out”) da descarga.

FIOST (“Free In
Out  Stowed and

Trimmed™)

O mesmo que free in out, sendo que se utilize para transporte de

carga a granel.

Fonte: Silva, 2003

3 — “Trimmed”: significa rechego, arrumagdo ou distribui¢do da carga dentro do pordo do navio.

(Collyer, 2002)
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Quando da necessidade de afretamento de embarcagdes por parte de um armador
ou por parte de um embarcador, o documento que formaliza ¢ conhecido como Carta
Partilha, Carta de Fretamento ou “Charter Party” celebrados conforme a necessidade do
cliente e que deverdo constar todos os detalhes do navio, do servi¢o a ser executado e

com todas as datas pré-estabelecidas.

“O afretamento ¢ o ato de alugar, arrendar, tomar para si um navio para opera-lo ou
embarca-lo, podendo ser realizado por um armador ou embarcador que necessita de um
navio. Sendo o fretamento, o inverso do afretamento, isto ¢, significa o ato de alugar,
entregar a alguém o navio, ¢ isto ¢ feito pelo armador ou proprietario da embarcagdo.”

(Keedi e Mendonga, 2003).

Deve constar, também, o termo do contrato de transporte, o valor do aluguel
diario, a condi¢do de pagamento, o tipo de carga a ser transportada e sua quantidade.
Além de mencionar a multa e seu referido valor, pelo atraso na entrega do navio
conhecido como “demurrage” e o pagamento de prémio e seu referido valor, pela entrega
antecipada do navio conhecido como “despatch’.

A carta de fretamento pode ser celebrada considerando a quantidade de viagens
que o cliente deseja contratar o navio podendo ser: Contratos efetuados considerando
somente uma unica viagem (conhecido como “Voyage Charter”); Contratos efetuados
considerando um tempo determinado, suficiente para mais de uma viagem (conhecido
como “Time Charter”) e, por ultimo;

Contratos considerando um tempo determinado, suficiente para mais de uma
viagem, mas, a casco nu - sem tripulacdo, combustivel, provisdes, dgua e tudo que for
necessario para a viagem (conhecido como “Charter by demise” ou “boreboat charter”).

O Incoterms ¢ um instrumento que deve constar em todas as reservas de praga e
que possui como funcdo limitar os direitos e as obrigagdes dos vendedores e dos
compradores das mercadorias a serem transportadas.

Seu objetivo principal ¢ o de padronizar as regras internacionais de direitos e
deveres facilitando o entendimento legal e juridico, por todos os envolvidos no processo

de distribuicdo internacional, deixando claro, quem ¢ o responsavel pelos processos
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aduaneiros, pelos pagamentos de taxas de movimentagdo de carga, de impostos e

cobertura de seguro, seja no porto de origem como no porto de destino.

“Os Incoterms fazem parte de um instrumento de utilizagdo continua e permanente de
todos que atuam no comércio exterior, em especial os traders e profissionais de
logistica para quem o Incoterms deve ser uma verdadeira “Biblia””. (Keedi, 2003).

Ao todo sdo 13 Incoterms utilizados para os diversos modais sendo que para o

transporte aquaviario somente utilizam seis deles conforme mostrado pela tabela n°02.

Tabela n°02: Incoterms — Conforme modal

Transporte Aquaviario FAS “Free Alongside Ship”

FOB “Free On Board”

CFR “Cost and Freight”

CIF “Cost, Insurance and Freight”
DES “Delivered Ex-Ship”

DEQ  [‘Delivered Ex — Quay”

Outros Modais (inclusive sistemaEXW  [‘Ex Works”

Multimodal) FCA “Free Carrier”

CPT “Carriage Paid to”

CIP “Carriage and Insurance Paid to”
DAF “Delivered at Frontier”

DDU  [‘Delivered Duty Unpaid”

DDP “Delivered Duty Paid”

Fonte: Keedi ¢ Mendonga, 2003.
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Conhecimento de Carga

O conhecimento de embarque de carga ¢ um contrato de transporte firmado entre
o exportador e o transportador. Este documento ¢ emitido pelo transportador ou pelo
NVOCC que constitui a prova de posse ou de propriedade da mercadoria, durante o

transporte até a entrega ao importador.

“O conhecimento de frete original, emitido por empresas de transporte por agua, terra
ou ar, prova o recebimento da mercadoria e a obrigagdo de entrega-la no lugar de
destino.” (Coimbra, 2004).

O conhecimento de embarque de carga para o transporte maritimo apresenta-se de
forma mais comum com sua denominacdo originaria da lingua Inglesa “Bill of Lading”
ou somente B/L.

O B/L ¢ normalmente um titulo a ordem, salvo quando informado a clausula ao
portador dando o direito a qualquer pessoa que apresentar o documento original como o
consignatario da mercadoria. Além disto, o descumprimento de certas cldusulas
informadas no documento ¢ passivel de multas como: “Demurrage”, Sobreestadia,
“despatch-money”, “detention” e “deadfreight” que se encontram definidos conforme
Collyer (2002) abaixo.

“Demurrage” ¢ uma multa didria devida pelo importador por ultrapassar o tempo
concedido para o desembarque da carga, desova e devoluciao do contéiner no ponto pré-
estabelecido.

Sobreestadia ¢ uma multa didria devida pelo exportador por ultrapassar o tempo
concedido para o embarque da carga.

“Despatch-money” é o pagamento de prémio para o exportador ou importador
quando estes carregam ou descarregam em prazos menores que o estipulado em contrato.

“Detention” que ¢ a multa aplicada ao exportador pela interrupcao do embarque
por motivo decorrente da carga.

“Deadfreight” ¢ a multa em decorréncia do cancelamento parcial ou total do

embarque.
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Por tratar-se de um contrato de posse, a mercadoria no destino somente podera ser
entregue ao consignatario contra a apresentagdo do B/L original devidamente liberado.

No Brasil, para que o importador possa liberar a carga proveniente do exterior
devera solicitar o identificador do sistema eletronico conhecido como “CE-Mercante” de
sua carga ao agente maritimo para que, desta forma, possa providenciar o pagamento da
Taxa de Arrecadagao do Adicional ao Frete de Marinha Mercante - AFRMM na Diretoria
de Marinha Mercante local - DMM ou reconhecer o direito de isengdo ou suspensao do
valor para que, entdo, possa receber da Receita Federal a autorizacdo da liberagdao da
carga.

O sistema conhecido como Mercante da DMM esta conectado com o sistema da
Receita Federal conhecido como “Siscomex”, desta forma, se a Diretoria ndo der a baixa
no sistema a carga nao sera liberada pela Receita Federal. Para as cargas que necessitam

de pagar a taxa de AFRMM, o custo ¢ de 25% do valor do frete basico.

24
Histérico do Transporte de Carga

O homem, por carregar seus proprios pertences de um lugar a outro, pode ser
considerado como o primeiro meio de transporte da humanidade. Posteriormente, devido
sua limitagdo fisica domesticou animais para transportar um maior volume de carga.

Com a agricultura e a necessidade de escoar a producdo agricola, o homem
inventou a roda e criou veiculos puxados pelos animais multiplicando a capacidade de
carga a ser transportada.

Com a revolucdo industrial, a invengdo da maquina a vapor ¢ o uso do ferro
substituindo a madeira na constru¢do de embarcagdes fizeram com que o homem

construisse trens e navios com maior capacidade e maior autonomia.
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“O aumento da produtividade e do volume de produgdo na emergente industria da Gra-
Bretanha também criou a necessidade de se buscarem novos mercados e de se
transportarem mercadorias de forma mais eficiente, ou seja, de se melhorar o
desempenho dos processos logisticos. Nesse aspecto, a maquina a vapor também
viabilizou o desenvolvimento da locomotiva (a famosa Maria fumaga) ¢ dos navios a
vapor. Esses novos navios representaram significativos avango em termos de autonomia
de viagem comparativamente aos veleiros que, literalmente, viajavam a mercé dos
ventos.” (Pires, 2004).

No inicio do século XX, com o surgimento do avido e, posteriormente, sua
exploracdo comercial, o transporte de mercadorias reduziu o prazo de entrega
considerando distancias cada vez maiores sendo muito util as mercadorias com alto valor
agregado e ou pereciveis como flores, frutas, etc.

O transporte pode ser conceituado como o deslocamento de bens e pessoas de um

ponto a outro.

“O transporte tem origem no latim (transportare) e sugere a idéia de alteracdo de lugar.”
(Faria 1998).

“O transporte de carga significa a atividade de circulacdo de mercadorias, de um ponto a
outro de um territorio, podendo ser nacional ou internacional.” (keedi, 2003).

25
Estagios do Transporte

As nagdes, durante anos, vém se desenvolvendo economicamente em paralelo ao
desenvolvimento tecnologico do setor de transporte que divididos em estagios distintos
de desenvolvimento podem dificultar a distribuicdo de carga local e internacional
gerando perdas e altos custos logisticos.

Conforme Owen (1975), os estagios de transformagdo do transporte podem ser
divididos em seis estagios. Sendo o primeiro referente ao periodo da imobilidade e da
sociedade tradicional com a agricultura localizada e a industria artesanal com o minimo
de integracdo econdmica intercambio social;

O segundo referente ao periodo de melhorias internas e aumento no comércio,

devido a eficiéncia do poder humano e tragao animal;
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O terceiro referente ao periodo mecanizado e¢ da industrializagao. O poder da
maquina a vapor e a apari¢ao dos navios e trens.

O quarto referente ao periodo altamente dependente dos caminhdes, Onibus e
automoveis e por um intenso investimento em estradas intensamente transitadas.

O quinto referente ao periodo da conquista do ar através dos avides reduzindo as
distancias. E, por ultimo, o sexto estagio, referente ao periodo da imobilidade, devido o
excesso de trafego nas grandes metropoles propiciando as mesmas conseqiiéncias

verificadas em outras regides totalmente carentes de transporte.

2.6
Deficiéncia do Transporte Local x Logistica Global

Indiferente do estdgio de desenvolvimento que o transporte de uma nacdo se
encontra, ele ainda possui um papel significativo, seja atendendo os interesses publicos,
com a promog¢dao da qualidade de vida através da seguranga, do desenvolvimento
tecnolodgico, da distribui¢do de riquezas e da ocupacdo territorial como, também,
atendendo os interesses comerciais facilitando o escoamento das mercadorias produzidas

entre o mercado produtor e o consumidor.

“O transporte € um ingrediente necessario em quase todos os aspectos do
desenvolvimento economico e social. Desempenha importante papel na produtividade da
terra, na mercadizagdo de bens agricolas ¢ na acessibilidade de riquezas minerais e
vegetais. E fator significante no desenvolvimento da indastria na expansdo do comércio,
no desenrolar de programas de satde e de educacao e no intercambio de idéias.” (Owen,
1975).

Todavia, apesar da significancia do papel do transporte, este ainda, devido as
ineficiéncias locais, provoca estrangulamentos ou rupturas dos diversos fluxos de
distribuicdes a nivel global.

O Brasil ¢ um grande exemplo, pois, apesar das exportagdes estarem crescendo a
niveis histéricos, o pais, devido a falta de infra-estrutura e a mé conservagao de sua
malha de transporte estd chegando ao seu limite maximo de capacidade na movimentagao

de carga.
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Algumas vias rodovidrias estdo praticamente inativas devido a péssima
conservacdo do piso gerando, em alguns casos, rupturas na distribuicdo, devido os
constantes atrasos na entrega ou, em outros casos, altos custos de fretes e seguros, devido
as constantes quebras de veiculos e/ou roubos das cargas.

No modal ferroviario a situagdo ainda ¢ pior ja que, devido a ineficiéncia
administrativa do Governo Federal, durante anos, as vias férreas chegaram a completa
desativagdo e sucateamento. Hoje, com a privatizacdo e os investimentos no setor, os
custos vém sendo reduzidos gradativamente. Todavia, ainda esta longe do Brasil possuir
um sistema ferroviario eficiente.

Os portos e suas deficiéncias de infra-estrutura dificultam a entrada e operagao de
navios de grande porte que poderiam gerar maiores redugdes nos custos portuarios.

Além das ineficiéncias do transporte, o pais também sofre com a burocracia e as
constantes greves dos funciondrios publicos como os da satde, da receita e policia federal
impossibilitando a entrada e saida dos navios nos portos e a liberagdo das mercadorias

gerando um alto custo logistico para toda nagao.

2.7

Demanda e Formas de Transportes

A demanda pelo transporte de carga esta relacionada diretamente com o comércio
e ocorre pela necessidade de mover a matéria-prima desde mais a montante até a planta
de producdo (administragdo de materiais) e a distribuicdo do produto acabado até o
cliente final (juzante), conhecido como logistica de distribui¢ao.

Conforme Rodrigues (2004), devido a posi¢do geografica de uma determinada
regido e a necessidade em alcanca-la faz com que, o transporte, se utilize de trés sistemas
distintos sendo estes os sistemas de transbordo, intermodal e multimodal.

O sistema de transbordo ¢ aquele onde a carga deve ser transportada por mais de
um veiculo de uma tnica modalidade de transporte e com apenas um unico contrato de
transporte para alcancar o destino final. Como exemplo, as cargas provenientes de
importagdo que necessitam transbordar para navios de cabotagem para alcancar seu

destino final.
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O sistema intermodal ¢ aquele que a carga deve ser transportada por mais de um
modal e com contratos diferentes e separados para alcancar o destino final. Como
exemplo, as cargas de importacdo, proveniente de navio que embarcam em caminhdes
para alcangar o interior do pais.

O sistema multimodal € aquele que a carga deve ser transportada por mais de um
modal com o mesmo contrato de transporte para alcangar o destino final. Este tipo de
operacdo somente ocorrera com empresas que possuem autorizacdo para operar neste

sistema.

2.8
Tipos de Modais de Transportes

Os modais estdo divididos conforme seu ambiente fisico. Pode ser terrestre, aéreo,
aquavidrio ou através de dutos. O transporte terrestre ainda pode ser dividido em
transporte rodoviario e ferrovidrio. O transporte rodoviario movimenta as cargas através
de rodovias e utiliza, para isto, os caminhdes, carretas, Onibus etc. J4 o transporte
ferroviario movimenta através da ferrovia e utiliza os vagdes.

Com relacao ao transporte aéreo, as cargas sao transportadas pelos avides.

O transporte dutoviario movimenta a carga, geralmente gases, liquidos e pequenos
graos, através de dutos e, para isto, utiliza o a gravidade ou bombas de suc¢io para mové-
las.

Ja o transporte aquaviario pode ser subdividido em transporte lacustre quando a
carga ¢ transportada por embarcagdes nos lagos, fluvial, quando a carga ¢ transportada
por embarcagdes em rios e, maritima, quando a carga ¢ transportada em navios pelos
mares.

A tomada de decisdo para a escolha do modal ndo objetiva, atualmente, somente a
minimizac¢do do custo, mas, também, devem ser considerados os aspectos logisticos para
que seja maximizada a satisfacao do cliente.

Dentre os fatores considerados importantes na escolha do modal podem ser
citados o tipo e o tamanho da carga, a eficiéncia energética do modal, o custo
operacional, o tempo de transito entre o ponto de origem e o de destino, a freqiiéncia do

servigo prestado pelo modal, a confiabilidade no modal, a segurancga, o indice de perdas e
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danos pelo modal, a acessibilidade e flexibilidade de integragdo intermodal, a localizagao
geografica do mercado produtor e consumidor, as necessidades logisticas especificas da
carga, o relacionamento com o operador logistico entre outros.

Se comparar o transporte maritimo, foco do trabalho, com os outros modais na
pode-se fazer a seguinte analise.

Possui o0 mais baixo custo operacional por tonelada transportada principalmente se
comparado com o modal rodoviario e o aéreo. Além disto, possui uma grande capacidade
de carregamento e uma alta eficiéncia energética, perdendo, talvez, para o transporte
ferroviario que utiliza um combustivel mais limpo que o 6leo pesado e o diesel. Por
carregar cargas de qualquer tipo, tamanho e caracteristica pode ser considerado o modal
mais flexivel. Todavia, se levarmos em considera¢do o tempo de viagem nao podemos
considera-lo como um bom modal. Possui seguranca ¢ um baixo indice de perda e dano
comparado com o modal rodovidrio, mas, ainda bastante deficiente, se comparado com o
modal aéreo. Possui uma baixa acessibilidade, pois ndo esta disponivel em qualquer
cidade como o modal rodovidrio e, muitos portos ainda em opera¢ao nao possuem infra-
estrutura para movimentar cargas conteinerizadas.

E um modal que possui um forte relacionamento com os operadores logisticos
como o modal aéreo e, para a carga conteinerizada, possui uma forte flexibilidade com a

integracao intermodal ndo ocorrendo o mesmo quando se trata de carga solta ou granel.

29

Matriz Brasileira de Transporte

O Brasil apesar de possuir uma extensdao de 7.408 quilometros de fronteira
maritima estatisticas da Confederagdo Nacional de Tranportes — CNT (ver tabela n°03)
mostra que o modal rodovidrio ainda detém o maior volume de carga movimentada
chegando a ordem de 46,8% do volume total transportado em toneladas.

Este nimero déa a exata idéia do desequilibrio da malha nacional e sua precaria
situa¢do logistica por ter optado, por décadas, pelo modal rodoviario na intengdo de

integrar o interior do pais abandonando e sucateando os modais ferroviario e maritimo.
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Tabela n°03: Matriz de Transportes em Toneladas.

MODAL VOLUME (TON) %
Rodoviario 675.758.033 46,8
Ferroviario 356.136.024 25,1
Aquaviario 398.965.699 28,1
Aeroviario 519.960 0,04

Notas: Movimentagao de 2004
Fonte: Confederacdo Nacional de Transporte - CNT

Contudo, quando analisamos a distribuicdo internacional de carga, o modal
aquaviario detém a maior participagdo com um volume de 70% do total exportado.

Conforme pode ser visto na tabela n°04.

Tabela n°04: Distribuigao do Comércio Exterior do Brasil — 2000.

MODAL %
Aquavidrio 70
Aeroviario 18
Rodoviario 8

Outros 4

Nota: % do FOB total, 2000
Fonte: Confederagao Nacional de Transporte - CNT
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210
O Histérico do Transporte Maritimo

Conforme Alves e Pinto (1998), quando o homem aprendeu a usar o fogo ele
passou a abrir cavidades em troncos e com ferramentas de pedra fez primitivas
embarcagdes e remos de madeira. A arte do uso da piroga — botes feitos de troncos
escavados — nunca foi extinto e, continua sendo utilizado, principalmente, em paises da
América do Sul e Africa.

Alves e Pinto (1998) também mencionam em seu texto que algumas reprodugdes
de navios egipcios foram encontradas em fragmentos de loucas egipcias com idade
aproximada de 6.000 anos mostrando navios feitos de papiro levando uma vela latina.
Posteriormente, aos egipcios, os fenicios tornaram-se uma nacao lider no setor maritimo
seguido dos gregos.

Alves e Pinto (1998) mencionam que os navios gregos eram construidos com
balizas e levavam uma vela redonda, mas sua principal propulsao era o masculo humano,
cujos remadores compunham uma guarnicdo de 50 remos. Em seguida, os romanos
tomaram o dominio dos gregos, € seus navios mercantes eram protegidos por uma grande
frota de navios de guerra, alguns com mais de 66 metros de comprimento. Apds sua
queda surgiram as nag¢des escandinavas com seus longos navios “vikings”.

Ja no século XV ao XVII, Holanda, Espanha e Portugal foram as maiores forgas
maritimas. Enquanto a Holanda liderava as rotas européias, Espanha e Portugal
executavam um monopodlio no Oceano Atlantico. Com a invengdo da maquina a vapor € a
transi¢ao da vela para o vapor e, posteriormente, a troca da madeira pelo ferro tornaram
0s navios maiores € com maior capacidade de carga.

De acordo Alves e Pinto (1998), o primeiro vapor feito de ferro foi o “Aaron
Manby” construido e langado por um estaleiro britdnico. Em 1802, o primeiro vapor em
servi¢o, o “Charlotte Dundas”, construido na Inglaterra, por Willian Symington, executou
o grande feito de rebocar duas chatas de 70 toneladas. Logo em seguida, surgiu o vapor
“Clermont”, criado pelo engenheiro americano James Fulton. Em 1812, surgiu o primeiro
navio realmente de frete, o “Comet”, também construido na Inglaterra, comegcando um

servico regular entre Glasgow, Greenock e Helensburgh. Em 1911 surgiu o motor a
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diesel, inventado pelo engenheiro alemdo Rudolf Diesel. Sendo o primeiro navio
propulsionado por este motor o navio “Selandia” construido na Dinamarca.

Atualmente, alguns navios porta-contéiner de grande porte ja ultrapassam os 25
nos de velocidade como o navio CMA CGM Balzac que possui capacidade de 6447 teus

e velocidade de 25,8 nds (CMA CGM, 2006).

2.1
Conceituacao do Transporte Maritimo

O Transporte maritimo € a navegagao realizada por embarcagdes em oceanos ou
mares podendo ocorrer entre portos do mesmo pais ou em portos de paises diferentes.

De acordo Alves e Pinto (1998), este transporte pode ser dividido conforme sua
navegacao € operagao.

Quanto a navegacao, o transporte maritimo pode ser de longo curso, que ¢ aquela
realizada entre dois portos de paises diferentes, de grande cabotagem, que ¢ aquela
realizada entre os portos brasileiros e os portos de outros paises localizados na costa leste
da América do Sul e Antilhas excluidos os portos de Porto Rico e Ilhas Virgens e, de
pequena cabotagem, que ¢ aquela realizada entre portos do Brasil.

Quanto a operacdo, o transporte pode ser dividido em privado, navios regulares,
nao-regulares ou privados. Os navios de trafego privado sdo aqueles que transportam a
propria carga produzida pela empresa. Como exemplo, podemos citar os navios da
Petrobras. Os navios regulares ou “liners” sdao aqueles que participam de servigos e
trafegos, possuem rotas, escalas e datas estimadas nos diversos portos pré-definidos
através de programagao divulgada para o mercado. Além disto, sdo navios cujos controles
sdo de absoluta exclusividade dos afretadores, durante o periodo do contrato,
considerando, obviamente, as clausulas pré-definidas na carta de fretamento ou “charter
party”. Os navios ndo-regulares sdo aqueles que nao possuem rotas e escalas definidas e
sdo estabelecidas a conveniéncia do armador ou afretador do navio. Seu controle ¢ de
absoluta exclusividade do armador do navio e nao do afretador como acontece com os

navios “liners”.
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2.12
O Navio

Conforme Alves e Pinto (1998), o navio ¢ qualquer constru¢do de madeira ou de
ferro que tenha capacidade de flutuar e se movimentar através de qualquer for¢a motriz,
mantendo sua estabilidade, sua estanqueidade e manobrabilidade apropriada para
transportar pessoas ou mercadorias sobre a superficie da dgua.

Os navios podem ser classificados conforme sua destinacdo, podendo ser de
guerra, quando para fins militares; Mercantes, quando utilizado para o transporte de
pessoas e/ou mercadorias; Recreacdo, quando utilizado para o préprio dono sem fins
lucrativos e, navios especiais, construidos para uma atividade especifica como os navios

sonda, quebra-gelos, oceanograficos de pesquisas e etc.

2.13
O Navio Mercante

Os navios mercantes sdo navios destinados ao transporte de passageiros e/ou
mercadorias.

Devido a grande variedade de mercadorias transportadas, foram criados e
construidos diversos navios com o intuito de atender esta demanda. Os principais navios

sdao mostrados na tabela n°05.

Tabela n°05: Navios — Tipos.

Carga geral (Cargueiros) Navios destinados ao transporte de carga geral seca,
normalmente embalada e transportada em volumes
individuais (breakbulk) ou paletizada (unitizada).
Também conhecido como navios convencionais.
Podendo ser do tipo Gearless (sem equipamentos proprios
para embarque/desembarque) ou Self-loading/unloading
(auto-suficientes para embarque/desembarque) nao|

dependendo dos equipamentos portuarios.
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Multiproposito

Navios polivalentes destinados ao transporte de
carga geral, solta ou conteinerizada.

Dispdem de meios proprios para carga/descarga,
Podendo escalar pequenos portos. Todavia sua operacao §

lenta e cara.

Porta-Contéiner

Sdo navios celulares destinados exclusivamente
para transporte de contéineres. Sao divididos por “bays”,
tanto no convés como nos pordes € que equivale ao
contéiner de 20 pés.

Pode ou nao ter meios proprios para carga/descarga.
Todavia, exigem terminais especializados. Sua operagao ¢é
rapida, ficando poucas horas no porto, o que reduz o

gasto portuario.

Roll-on Roll-off

Navio com rampas que ddo acesso ao interior da
embarcagdo e que se destina ao transporte de cargas|
rolantes como carros, caminhdes e, outras mercadorias|
deste que em cima de equipamento rolante.

Alguns navios Roll-on Roll-off admitem o
embarque de contéineres no conveés superior através de

guindaste de terra.

Passageiro

Destinado ao transporte de grande nimero de passageiros,
podendo alguns, receberem um volume moderado de

carga.

Porta-barcaga

Navios que carregam barcacgas em seu interior.

Navios frigorificos

Navios destinados ao transporte de carga
refrigerada e ou congeladas.
Semelhantes aos navios cargueiros para carga geral

S€Ca.
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Navios destinados ao transporte de graneis sélidos e
liquidos.

Para granéis solidos, temos os navios “Ore” que s¢
destinam ao transporte de minérios e os navios “Bulk’]
que se destinam ao transporte de cereais, sal, carvao e etc.

Para granéis liquidos, temos os navios petroleiros
“Tankers” para o transporte de petrdleo bruto;

Os navios para o transporte de derivados Claros ¢
subprodutos claros, “Clean P. Carrier”,;

Os navios destinados para o transporte para os|
derivados Escuros e subprodutos escuros, “Dirty P.

Carrier”.

Graneleiros combinados

Sao aqueles que podem transportar mais de um tipo
de granel ou podem servir para o transporte alternado de

granel solido e liquido como o navio “Ore-Oil”.

Navios Quimicos

Navio para transportar gas liquefeito do petrdleo
para o transporte de gas em estado liquido;
Navios para produtos Quimicos “Chemical

Tankers”, para transporte de qualquer tipo de produto

quimico e/ou petroquimico.

Fonte: Silva, 2003

A capacidade de carregamento de um navio ¢ conhecida como porte bruto (TPB)

do navio ou “Deadweight”. No caso de navio porta-contéiner também pode ser

considerada a quantidade total de contéiner em TEUS.

As capacidades dos navios podem ser vistas nas tabelas n°06 e n°07 abaixo.
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Tipo de Navio Comp x Boca x Calado Capacidade (TEU)
Panamax 294 x32x 12,2 4.000
Post I 275x39x 12,8 4.000
Post 11 347x42x 14 6.000
Double - Wide 396 x 69 x 14 15.000
Malaca Max 396 x 60 x 21 18.000

PUC-RIo - Certificagao Digital N° 0321303/CA

Fonte: Drewry Shipping Consultants, 1995.

Tabela n°07: Capacidade Navio Granel Liquido e Granel Sélido.

GRANEIS LIQUIDOS (capacidade - dwt)

ULCC (Ultra Large Crude Carrier) Acima de 300.000

VLCC (Very Large Crude Carrier) 150.000 a 299.999
Suezmax 100.000 a 149.999
Aframax 50.000 a 99.999

GRANEIS SOLIDOS (capacidade - dwt)

Capesize Acima de 80.000
Panamax 50.000 a 79.999
Handymax 35.000 a 49.999
Handy 20.000 a 34.999

Fonte: Silva, 2003.

O namero de navios porta-contéiner vem ao longo dos anos crescendo assim
como seu tamanho e capacidade. Isto devido a crescente demanda pela utilizacdo de
contéineres (tabela n°8) enquanto os navios de carga geral, conhecidos como cargueiros,

aos poucos vem perdendo espago devido a redugdo na demanda.
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Tabela n°08: Movimentagao Global de Contéiner 1996 — 2005 (1.000 teus)

ANO AMERICA DO SUL TOTAL MUNDIAL
1996 10.331 156.443
1997 11.478 170.315
1998 12.524 179.408
1999 13.628 190.525
2000 14.706 202.436
2001 15.844 215.241
2002 17.008 228.606
2003 18.202 242.389
2004 19.436 256.613
2005 20.705 271.291

Fonte: Drewry Shipping Consultants Ltd, 1998

Esta mudanca de preferéncia entre navios cargueiros e porta-contéiner ocorre
devida alguns fatores que influenciam no custo do frete e, posteriormente, no custo final
do produto como os custos operacionais do navio, tempo de operagao e, principalmente, a
exigéncia do mercado por embarques conteinerizados.

O crescimento na demanda por contéineres ocorreu, principalmente, pelo
aparecimento de novas rotas comerciais como a rota leste-oeste entre os paises Asidticos
e a costa oeste dos Estados Unidos que, devido o grande volume de movimentagao de
carga conteinerizada exigiu das grandes empresas de transporte maritimo a construcdo de
navios grandes o suficiente para abandonarem os antigos fatores limitantes como o Canal
do Panama - passagem obrigatoria entre os Oceanos Pacifico e Atlantico e o Canal de
Suez — passagem obrigatoria entre o mar Mediterraneo e o Oceano Pacifico.

Com a construcdo destes navios, novos terminais de contéineres com
equipamentos de ultima geragdo, grande retro-area e excelente infra-estrutura aquaviaria
e terrestre conhecidos como “Hub Port” (ver capitulo 7) foram construidos ja que, os
antigos portos e terminais de contéineres ficaram pequenos para opera-los.

Atualmente, esses terminais estdo posicionados no eixo leste-oeste devido a
posicao geografica das maiores economias do mundo. Paises como Estados Unidos,
China e Japao que, conforme (Directory Publishers Association, 2005), somente no ano

de 2003 movimentaram algo em torno de 32, 61 e 14,5 milhdes de TEUS
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respectivamente, sem considerar os outros portos Asiaticos e os Europeus que possuem
uma forte movimentagao de carga.

Este constante crescimento da demanda faz com que os grandes armadores
continuem a investir em navios com capacidades cada vez maiores. Como exemplos
podem citar os navios CSCL Africa, da empresa Chinesa China Shipping, que possui um
comprimento de 333,99 metros, calado de 14,5 metros e capacidade nominal de 8468 teus
(China Shipping, 2006). Outro navio ainda maior ¢ 0 CMA CGM Medea, que possui
comprimento de 350 metros, calado de 14,5 e capacidade nominal de 9415 teus (CMA-

CGM, 2006).
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