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RESUMO

A adequada configuracdo da matriz de transporte de cargas e a integracdo modal maximizam
resultados e minimizam recursos e despesas, garantindo a eficiéncia do sistema de transporte,
que € importante indicador do desempenho logistico. No caso brasileiro, o modal rodovidrio €
responsavel por mais da metade do total de cargas transportadas, embora nio seja 0 mais
apropriado para a maioria dos tipos de cargas e percursos. Para a movimentagcao a longas
distancias e cargas de grandes pesos e volumes, existem modais mais adequados como, por
exemplo, o modal ferrovidrio e o maritimo de cabotagem. O transporte maritimo de
cabotagem possui vantagens comparativas com beneficios econdmicos, sociais € ambientais.
Porém, a navegacdo costeira enfrenta barreiras que elevam seus custos e retardam os volumes
previstos. Assim, a partir do enfoque na competitividade, foram avaliados os principais
fatores que colaboram para o desenvolvimento competitivo da cabotagem na movimentagao
de cargas conteinerizadas, as quais nao sdo exploradas em sua totalidade, bem como os
entraves e os problemas do setor. Na inten¢do de contribuir com o transporte de cargas e
incentivar o uso da navegacgao costeira, esta pesquisa faz uma anélise da cabotagem nacional
com aplicacdo ao caso cearense. Para a elaboracdo desta pesquisa, utilizou-se do método
indutivo, observando, sobretudo, desde o ressurgimento da navegacdo costeira no Brasil, a
partir da década de 90, e o aumento do uso dos cont€ineres, que contribuiu para a
padronizacdo dos equipamentos portudrios e dos navios, impulsionando o transporte
maritimo. A pesquisa caracteriza-se em termo metodolégico como descritiva e bibliogréfica.
Utilizou-se o modelo de competitividade de Coutinho e Ferraz (1995) como metodologia para
avaliacdo dos principais fatores determinantes de competitividade para o desenvolvimento
sustentdvel da cabotagem. Foram realizadas entrevistas semiestruturadas com atores
envolvidos na oferta da cabotagem no Cear4, a fim de aprofundar o estudo, apresentando uma
andlise dos resultados obtidos. O estudo inicial confirma que, além das vantagens
comparativas da navegacao costeira, a cabotagem € tida como vocagao natural do pais, cujo
potencial possibilita instalar uma matriz de transporte equilibrada com maior participagcao da
modalidade aquavidria. No entanto, o desenvolvimento competitivo requer ndo apenas a
disponibilidade dos recursos, mas eficiéncia e efetividade na utiliza¢do destes. A mudancga do
perfil da matriz de transporte de carga brasileira exige superar algumas dificuldades. Os
resultados demonstram que os fatores determinantes da competitividade de maior
interferéncia no setor sdo os fatores estruturais e sistémicos que estdo relacionados aos

aspectos extrinsecos a modalidade. As recomendacdes apontadas no estudo devem servir de



orientagdo para incentivar o transporte maritimo de cabotagem que requer algumas agdes:
incentivos fiscais, tributdrios e politicos; ampliagdo da infraestrutura e superestrutura
portudria; divulgacdo da modalidade junto aos gestores; desburocratizacdo para liberacao das

cargas e profissionalizacdo da mao de obra portudria e maritima.

Palavras-chave: Transporte. Matriz de transporte. Competitividade. Cabotagem.



ABSTRACT

A proper configuration of cargo transportation and modal integration maximizes results and
minimizes expenses and resources, ensuring efficiency and effectiveness of the transport
system, which is an important indicator of logistics performance. In Brazil, the Road
Transport accounts for more than half of the total cargo transported although it is not the most
suitable for most types of loads and routes. To move over long distances and large loads of
weights and volumes there are most appropriate modes such as railway and cabotage
transport. The marine cabotage has comparative advantages due to its economic, social and
environmental benefits. However, coast shipping faces barriers that increase costs and delay
the planned volumes. Thus, from the focus on competitiveness, it was evaluated the main
factors that contribute to the competitive development of cabotage in the movement of
containerized cargo, which are not explored in their entirety as well as the obstacles and the
industry's problems. In order to contribute to the cargo transport and encourage the use of
coastal shipping, this research analyzes the national cabotage with application to the Ceara
case. For the elaboration of this research it was used the inductive method, nothing especially
since the resurgence of coastal shipping in Brazil from the 90's and the increased use of
containers, which contributed to the standardization of port facilities and ships, boosting
shipping. The research is characterized by methodological term as descriptive and
bibliographical. It was used the "Coutinho e Ferraz (1995)" competitiveness model as a
methodology for evaluation of the key determinants of competitiveness for the sustainable
development of coastal shipping. Semi-structured interviews were conducted with
stakeholders focusing on the coastal shipping offer in Ceara in order to deepen the study, with
an analysis of the results. The initial study confirms that in addition to the comparative
advantages of coastal shipping, cabotage is considered as natural vocation of the country
whose potential makes it possible to install a balanced transportation network with greater
participation of the waterway mode. However, the competitive development requires not only
the resource availability, but efficiency and effectiveness in the use thereof. The changing
profile of Brazilian cargo transportation requires to overcome some difficulties. The results
show that the determinants of greater interference in the sector are structural and systemic
factors that are related to extrinsic aspects of the mode. The recommendations identified in
the study should serve as a guide to encourage short sea shipping that requires some actions:
tax and fiscal incentives and political; expansion of port infrastructure and superstructure;

cutting red tape for release of cargo and than to get greater professionalization of the



employees from port and maritime base.

Keywords: Transportation. Competitiveness. Cargo. Cabotage.
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1 INTRODUCAO

Este capitulo introdutério estd dividido em seis se¢des. Na primeira secao,
apresenta-se a contextualiza¢do, expondo o assunto e os dados do tema trabalhado. Na
segunda secdo, é mostrada a justificativa com a importincia do tema abordado. Na terceira
secdo, consta a apresentacdo da problemdtica e do problema da pesquisa, permitindo
compreender o enfoque da pesquisa que orienta para a realizagdo do estudo. Na quarta se¢do,
s30 expostos os objetivos da pesquisa, tanto o geral quanto os especificos. Na quinta sec¢ao,
apresenta-se a delimitacdo do trabalho. E na sexta e dltima secdo, mostra-se a estrutura da

pesquisa que descreve resumidamente os contetidos de seus capitulos.

1.1 Contextualizacio

O mercado global é dinamico e exige desafios crescentes para a competitividade
das organizac¢des, maximizando resultados e minimizando recursos e despesas. A atividade de
transporte de cargas, que estd intrinsecamente inter-relacionada as atividades econdmicas,
pode contribuir para a reducdo das despesas organizacionais, uma vez que o transporte € o
principal componente dos custos logisticos, correspondendo, em média, a 60% da totalidade
dos custos (BALLOU, 2006). Por isso, € imprescindivel melhorar a oferta de transporte a fim
de que a movimentacao de mercadorias seja mais eficiente. Um estudo do Banco Mundial
aponta que hd uma tendéncia por parte da demanda de transporte em, ora acompanhar o
crescimento econdmico ora superar as atividades econdomicas (BEN-AKIVA; MEERSMAN;
VAN VORDE, 2008). No Brasil, a demanda por transportes de cargas apresentou crescimento
médio de 4,7% no intervalo de dez anos, entre 2004 e 2013, enquanto o crescimento
econdmico nacional médio foi de 3,9% no mesmo periodo como mostra a Gréfico 1.

Gréfico 1 - Variacdo do PIB Brasil e Demanda de transportes entre 2004 e 2013
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Fonte: Adptada de LIMA (2014).

Contudo, a oferta de transporte no pais ndo acompanhou a sua demanda, o que
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levou a caréncia de infraestrutura de transportes que somada a falta de integracdo entre as
modalidades e ao excesso de burocracia implicou no aumento dos custos de transporte,

comprometendo os custos logisticos.

Segundo Lima (2014), os custos logisticos em relacdo ao PIB norte americano
diminuiram consideravelmente em 33 anos, passando de 15,5% (1980) para 8,2% (2013),
tanto em razdo da adequacdo da infraestrutura de transportes dos Estados Unidos quanto em
razdo do equilibrio modal. J4 no Brasil, os custos logisticos, em relacdo ao PIB, aumentaram
devido a falta de expansdo da infraestrutura brasileira e ao desequilibrio modal na matriz de

transporte onde o modal rodovidrio é predominante na cadeia logistica nacional.

De acordo com Gerbelli (2012), as organizag¢des t€m um custo logistico estimado
de 13,1% de suas receitas e o transporte ¢ o componente que mais contribui para o custo
logistico, sendo responsavel por 38% do gasto, seguido da armazenagem 18% e da
distribuicao urbana 16%, que também abrange a atividade de transporte, o que requer acoes

para reducgdo de gastos.

Para Ortizar e Willumsen (2011), o transporte de cargas ¢ um complexo resultado
de etapas de decisdes, dentre as quais estd a escolha da modalidade. Fachinello e Nascimento

(2008, p. 970) destacam que:

O uso mais eficiente dos modais é uma oportunidade para as empresas se tornarem
mais competitivas, por meio da reducdo de seus custos. Embora ndo sejam a tnica
motivacdo das empresas na escolha do modal de transporte, esses gastos continuam
sendo um fator relevante na competitividade.

O transporte de cargas é composto por cinco modalidades: ferrovidrio, rodovidrio,
aerovidrio, aquavidrio e dutovidrio. Elas possuem diferentes caracteristicas em relagdo aos
atributos velocidade, tamanho dos carregamentos, custos e flexibilidade (CHOPRA;
MEINDL, 2011). Além dessas caracteristicas operacionais e da estrutura de custos especificos
que as tornam mais adequadas para determinados produtos e operacdes, as modalidades
podem ser avaliadas por meio de cinco dimensdes principais: tempo médio de entrega
(velocidade), variabilidade do tempo de entrega (consisténcia), capacitacdo, disponibilidade e
frequéncia (VIEIRA, 2015). Conforme Novaes (2007), no caso brasileiro, destacam-se trés
modalidades na movimentacdo de cargas: o rodovidrio, o ferrovidrio e o maritimo de

cabotagem sobre as quais o trabalho se desenvolverd com enfoque na navegacdo costeira.

Segundo Aratjo (2014), na atual matriz de transporte brasileira o modal
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rodovidrio predomina e é responsdvel por cerca 65,5% do total transportado no pais. O
ferrovidrio € responsdvel por 19,5% do total movimentado e o aquavidrio, transporte
hidrovidrio mais o transporte de cabotagem, sdo responsdvel por 11,04% do total
movimentado, enquanto as demais cargas, que somam cerca de 3,5% do total, sdo
movimentadas no aeroviario e no dutovidrio (Figura 1). Isso demonstra grande desequilibrio
modal na matriz de transporte brasileira. Fleury, Wenke e Figueiredo (2010) ressalta que esse
desbalanceamento da matriz de transporte brasileira é a demonstracdo da incapacidade de
atender a uma demanda futura.

Figura 1 - Matriz de Transportes Brasileira — TKU
Hidrovidrio
2%

Dutoviario
3.4%
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0.005%

Fonte: Adaptada de ARAUJO (2014).

Além disso, o sistema de transporte brasileiro, em geral, sofre caréncia de
quantidade e qualidade de infraestrutura, sendo esta considerada a pior dentre os paises do
BRICs (Brasil, Rissia, India e China) e paises desenvolvidos, como o Canadd e o EUA
(LIMA, 2014). Isto acarreta atrasos e despesas que, no geral, sdo repassados aos produtos,
comprometendo a competitividade da economia nacional. Por isso, o setor necessita de
urgentes melhorias nos niveis de servigo e adequagdo da escolha modal a fim de eliminar as

dificuldades que impactam negativamente na cadeia produtiva.

Embora predominante na cadeia logistica nacional, em volume transportado, o
modal rodoviario também € ineficiente e enfrenta barreiras tais como: altos fretes,
congestionamentos e mds condicdes das estradas, sendo mais da metade da malha rodovidria
nacional classificada como regular, ruim ou péssima segundo pesquisa da Confederacdo

Nacional de Transportes (CNT) em 2013.

Conforme Fleury, Wenke e Figueiredo (2010), o modal rodovidrio predomina
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inclusive em produtos e trechos que ndo sdo apropriados e competitivos, sendo um modal
menos indicado para o transporte a longas distincias e para a movimentacdo de grandes

volumes, elevando os custos do transporte.

As mads condi¢des da infraestrutura rodovidria brasileira, somadas a dimensao
continental do Brasil com longa costa litordnea de vias navegdveis, além de fatores
macroecondmicos, favoreceram o ressurgimento, na década de 1990, da navegacdo costeira

no Brasil, que também & apontada, por especialistas, como vocac¢do natural do pais.

Rodrigues (2003 apud MARTINS, 2012, p.24) explica que a vocacdo natural

brasileira para a cabotagem se deve ao fato de haver concentracdo de centros produtores e

centros consumidores a uma distancia de até 500 km dos principais portos e do litoral do pais
onde ha:

Concentracdo urbana, com excecdo de Brasilia e Manaus; presencga de refinarias de

petréleo, exceto a de Manaus; 97% de toda a producdo industrial; 90% do consumo

de energia elétrica; 85% de toda a populagdo do pais; 83% de todas as receitas da
Unido e 75% das rodovias pavimentadas.

Nesse contexto, a cabotagem ressurgiu na década de 90 como opcao de transporte
sustentdvel e alternativo ao modo rodovidrio ja ineficiente. Contudo, apesar da evolugao
crescente, a cabotagem atualmente é subutilizada, transportando apenas cerca de 9,6% do
volume total de cargas, embora ja tenha sido responsdvel, em 1951, por 27,5% da

movimentagdo total de cargas (MARTINS, 2012).

Enquanto na atual matriz de transporte brasileira a cabotagem responde por
apenas cerca de 9,6% do total transportado, a Unido Europeia movimenta, em média, 37% das
suas cargas via cabotagem, sendo a modalidade ainda mais representativa na China cuja
movimentagdo via cabotagem corresponde, em média, a 48% do total transportado
(ARAIjJO, 2014). A Unido Europeia, onde a cabotagem é amplamente utilizada, tornou-se

exemplo bem-sucedido da utilizacdo da cabotagem.

O estudo do Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT), em 2012,
estabelece como meta uma matriz de transporte de carga equilibrada, que, em termos
econOmicos e ambientais, corresponde aquela cuja participacdo dos modais ndo rodovidrios
seja mais representativa. O PNLT (2012) prevé um incremento no volume da cabotagem para
29% até 2025. Isso revela o atual interesse do governo brasileiro em uma nova composi¢ao da

matriz de transporte com o aumento no uso do meio de transporte maritimo.
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Apenas recentemente a questdo ambiental tem ganhado forca perante governos e
sociedades e hoje hd um forte estimulo para um transporte de grande capacidade e de baixo
custo financeiro e ambiental onde o modal aquavidrio se sobressai. Assim, a economia
mundial e brasileira estabelece como meta a promocdo do transporte maritimo cabotagem

dado os seus beneficios econdmicos, sociais € ambientais.

O transporte maritimo de cabotagem € responsdvel pelo deslocamento de
diferentes tipos de cargas: granel liquido, granel sdlido, carga geral solta e carga geral
conteinerizada. No Brasil, o maior volume transportado via cabotagem estd concentrado nas
cargas a granel (solido, liquido e gasoso) e, em menor volume, na carga geral solta e na carga
conteinerizada. Apesar do menor volume, as cargas conteinerizadas tém registrado evolugdo
nos ultimos anos com indice de crescimento médio de 18,4% a.a. no periodo de 2010 a 2014
conforme ilustra a Grafico 2 da Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ) o

que demonstra grande potencial da navegacao costeira.

Gréfico 2 - Total transportado por natureza da carga pela cabotagem entre 2010 a 2014
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Fonte: Fonseca (2015, p.9)
No segmento de cargas conteinerizadas, a pesquisa do Instituto de Logistica e
Supply Chain (Ilos) estima que para cada unidade transportada via cabotagem, existem 6,5
transportadas no rodovidrio com potencial para serem transferidas para a cabotagem. Abrahdo
Salomao, sécio da Posidonia, revelou que usudrios da navegacao costeira justificam a atual
transferéncia: “[...] porque os custos rodovidrios estdo bem pressionados pela Lei dos

Caminhoneiros, aumento do diesel e os pedagios [...]” (ILOS, 2016).

Diante do exposto, o foco da pesquisa se d4 sobre as dificuldades existentes para
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ampliar a cabotagem de carga geral conteinerizada, cujo elevado potencial ainda nado

explorado em sua totalidade.

Vale ressaltar que embora o transporte rodovidrio seja 0 maior concorrente, ele é
também o maior parceiro da cabotagem, que € um transporte essencialmente intermodal. Isto
€, ndo se realiza por meio de um unico veiculo e uma tunica via, visto que o transporte
maritimo ocorre apenas entre terminais portudrios e requer um transporte complementar para
a movimentagao da carga de sua origem até o porto de embarque e do porto de desembarque
até o seu destino final. O modal rodovidrio se sobressai como transporte complementar em
razdo de sua maior disponibilidade e de seu maior alcance. Logo, a cabotagem nio extingue o
rodovidrio, pois envolve a contratacdo de servicos rodovidrios de armazenagem e de

transporte para as conexoes portudrias.

Desta maneira, a cabotagem, somada as vantagens da intermodalidade e da
multimodalidade, € alternativa a cadeia logistica nacional majoritariamente rodovidria,
sobressaindo-se com vantagens econdmicas, ambientais e sociais, ou seja, reduzindo os
precos dos fretes dos produtos, os impactos ambientais, com menores indices de emissdes de

poluentes, as perdas e avarias de cargas e o numero de acidentes.

No entanto, o desenvolvimento da cabotagem requer o apoio de alguns fatores,
como, por exemplo, a adequacdo da oferta de infraestrutura e de acessos para a integracdo
modal (MARTINS, 2012). Para Coutinho e Ferraz (1995), esses fatores sdo condicionantes da

competitividade e contribuem para o desenvolvimento competitivo.

1.2 Justificativa do trabalho

Esta dissertacdo visa identificar os fatores de competitividade da cabotagem
brasileira com a aplicacao ao estado do Ceara. Planeja-se definir os aspectos que impactam na
navegacdo costeira, principalmente para o transporte de cargas conteinerizadas, a fim de
promover um transporte de baixo custo econdmico, social e ambiental, isto é, com baixos
custos de frete, maior seguranca e reduzido indice de poluicdo. O trabalho busca reproduzir os
fatores competitivos que auxiliam no desenvolvimento da cabotagem para o transporte de

cargas conteinerizadas.

Nesse contexto, o tema ligado ao desenvolvimento competitivo do transporte de

cabotagem cresce em importincia, em meios empresariais e académicos. A pesquisa justifica-
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se pela relevincia em analisar o desempenho do setor em relacdo as forcas competitivas do

mercado no qual atua.

Dessa maneira, o estudo parte da premissa de que o transporte maritimo de
cabotagem no Brasil é uma alternativa para a integracdo da cadeia logistica nacional em
diversos setores, contribuindo para a reducdo de custos, a0 mesmo tempo em que coopera
com o meio ambiente, mediante a migracdo do transporte de cargas do meio terrestre para o
aquaviario de menor impacto ambiental. Diante disso, os resultados desta pesquisa visam

contribuir para o incentivo ao desenvolvimento da navegagao costeira.
1.3 Apresentacio do problema de pesquisa

Conforme destaca Martins (2012), o Brasil apresenta vocagdo natural para a
cabotagem devido as caracteristicas do pais e da modalidade. Com isto, a navegacdo costeira
pode se tornar fator propulsor do desenvolvimento econdmico nacional a partir de
investimentos efetivos para aumentar a representatividade e a competitividade do setor.
Contudo, Porter (1989) afirma que, para o desenvolvimento competitivo, ndo basta ter

disponibilidade de recursos, mas utiliza-los de forma eficiente e efetiva.

A navegacao costeira no pais pode ser melhor explorada, aproveitando a grande
oportunidade evidenciada pelas caracteristicas da costa brasileira, privilegiada em termos de
extensao territorial, de recursos naturais e de vias navegaveis, além de 80% da sua populagdo,

polos industriais e centros consumidores estarem localizados proximos a faixa litoranea.

Assim, existe o desafio de efetivar a cabotagem de maneira competitiva como
subsistema de apoio as atividades econdmicas brasileiras a partir de sua ampliacdo dentro de

um sistema de transporte integrado e eficiente.

Para isto, faz-se necessdria a abordagem sistémica para andlise do ambiente no
qual o setor estd inserido a fim de identificar os fatores favordveis ao sucesso competitivo e
com isto, melhorar os fluxos de cargas, minimizar as despesas inerentes a atividade de
transporte e contribuir para o balanceamento da matriz nacional de transporte de cargas. A
utilizacdo do modelo de competitividade de Coutinho e Ferraz (1995) objetiva produzir

conhecimentos aplicdveis que impulsionem a competitividade do modal.

Para Marconi e Lakatos (2003), o problema de pesquisa indica exatamente qual a

dificuldade que se pretende resolver, identificando a lacuna do fendmeno estudado,
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consistindo em um enunciado e uma formulacdo mais especifica sobre o tema. Segundo Gil
(2002), a maneira mais fécil e direta de formular um problema € defini-lo em forma de

pergunta.

Com isso, ajuda na delimitacdo do tema, o seguinte problema de pesquisa: quais
sdo as dificuldades e as alternativas para o desenvolvimento competitivo da cabotagem para o
transporte de cargas no Ceard sob a Otica dos fatores determinantes de competitividade de

Coutinho e Ferraz (1995)?
1.4 Objetivos

Conforme Marconi e Lakatos (2003, p. 157), “[...] o objetivo torna explicito o
problema, aumentando o conhecimento sobre determinado assunto.”. Os objetivos podem ser
classificados “em objetivo geral e objetivos especificos, dos pontos de vista tedrico e pratico”
e respondem as perguntas: Por qué? Para qué? Para quem?

A medida que o problema foi formulado, foram originados objetivos, o geral e os
especificos, sendo o objetivo geral diretamente inter-relacionado com o problema de pesquisa,

enquanto os objetivos especificos sdo desdobramentos do objetivo geral.

1.4.1 Objetivo geral

O objetivo geral da pesquisa consiste em identificar os desafios e propor solugdes
para o desenvolvimento competitivo da cabotagem no Ceard para o transporte de cargas

conteinerizadas sob o enfoque dos fatores determinantes de competitividade.
1.4.2  Objetivos especificos

1) Identificar os principais entraves que dificultam o desenvolvimento da cabotagem:;

2) Diagnosticar o transporte de cabotagem no Ceard a partir da andlise do cendrio
portudrio cearense;

3) Identificar os fatores determinantes de competitividade da cabotagem no ambito do
transporte de cargas conteinerizadas no Cear4;

4)  Propor solugdes para os problemas e entraves identificados.
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1.5 Delimitacao do trabalho

Para alcancar os objetivos propostos, delimitou-se, inicialmente, o periodo de
abrangéncia da pesquisa, que se dé a partir da década de 1990, quando ressurge a navegagao
de cabotagem no Brasil, impulsionada pela Lei 8.630/93, “Lei da Modernizacao dos Portos”,
resultado principalmente de politicas macroecondmicas neoliberais, € que melhorou a

participacao do modal maritimo apesar da pequena representatividade na movimentacao total.

O foco do trabalho € o transporte maritimo de cabotagem para a movimentacao de
cargas conteinerizadas, dado que o contéiner é um equipamento facilitador e impulsor do

transporte de cargas.

Esta pesquisa nao objetiva esgotar os entraves e as dificuldades do sistema de
transporte de cabotagem, mas elencar os principais desafios que travam o desenvolvimento
competitivo da modalidade na movimentagdo de cargas conteinerizadas. Vale ressaltar, ainda,
que ndo se trata de uma andlise individual de empresas que demandam o servico de
cabotagem, mas de se propor avaliar sobre a visdo dos atores envolvidos na oferta do sistema
de transporte de navegagdo costeira cearense, a fim de avaliar os fatores determinantes de

competitividade da cabotagem.
1.6 Estrutura da pesquisa

A dissertacdo foi estruturada em 8 capitulos. O capitulo 1 compde a introdugdo na
qual se contextualiza o trabalho por meio de sua relevancia, justificativa, apresentacdo da
problemadtica, do problema de pesquisa, dos objetivos, da delimitacdo do trabalho e da

estrutura da pesquisa.

O capitulo 2 aborda a metodologia adotada e os procedimentos metodoldgicos e

expoe as etapas da pesquisa.

Os capitulos 3, 4, 5 e 6 tratam da revisdo dos principais tépicos tedricos que
serviram de embasamento ao estudo: o transporte de carga, o transporte maritimo de
cabotagem, a infraestrutura portudria e a competitividade sistémica. Foi revisada a relacdo da
atividade de transporte de carga com a atividade econdmica, as principais caracteristicas,
vantagens, desvantagens das principais modalidades utilizadas no pais, principalmente da
cabotagem, e os seus processos e entraves. Também foram revisados a competitividade e os

principais fatores que impactam no desenvolvimento do transporte de cabotagem para cargas
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conteinerizadas. Todos os capitulos embasam a fundamentacido tedrica da pesquisa cujo
resultado inicial mostra que a caréncia de fatores sist€émicos de competitividade da cabotagem

acarreta na subutilizacdo da modalidade para o transporte de cargas conteinerizadas.

O capitulo 7 apresenta os resultados da pesquisa e das entrevistas que
contribuiram para a andlise dos fatores sist€émicos de competitividade da cabotagem cearense,

que ainda ndo se apresenta de forma imprescindivel.

O capitulo 8 conclui o trabalho da pesquisa, apresentando as consideragdes finais
em forma de conclusdes, sugestdes e limitagdes seguidas das referéncias utilizadas que deram

suporte tedrico a realizagcdo do trabalho.
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2 METODOLOGIA

Este capitulo descreve os procedimentos metodologicos que conduziram a
realizagdo da pesquisa, os métodos selecionados e empregados, bem como a classificacdo da

pesquisa, as etapas de pesquisa e seu detalhamento para o alcance dos objetivos propostos.
2.1 Procedimentos metodolégicos

Para Marconi e Lakatos (2003), o conhecimento cientifico é aquele obtido de
maneira racional, conduzido por meio de procedimentos cientificos. A metodologia explica a
utilizagdo eficiente de procedimentos de forma que assegurem o cardter cientifico do estudo,

objetivando facilitar o desenvolvimento da pesquisa.

Os procedimentos cientificos ou métodos, surgem o com importante papel de
direcionar pelo caminho que leva aos objetivos tragados. Marconi e Lakatos (2003) afirmam
que o método € o conjunto das atividades sistemadticas e racionais que, com maior seguranga e
economia, permite alcancar o objetivo, ou seja, conhecimentos vélidos e verdadeiros, tracando

a direcdo a ser seguida, detectando os erros e auxiliando nas decisdes do pesquisador.

A utilizag¢do dos procedimentos metodolégicos, métodos e técnicas de acordo com
as particularidades do estudo possibilita um processo de pesquisa direcionado para a coleta,
andlise e interpretacdo de dados de forma adequada. Neste sentido, a presente pesquisa €
caracterizada conforme o método de abordagem e classificagdo descritos a seguir. O trabalho
tem como objetivo identificar os fatores de competitividade do transporte maritimo de

cabotagem no Ceard sob a perspectiva dos atores responsaveis pela oferta da modalidade.
a) Método de abordagem

A investigacdo cientifica utiliza-se de métodos de abordagem, ou métodos

cientificos, que sdo linhas de raciocinio categorizados em:

a) método indutivo - cuja aproximacdo dos fendmenos caminha geralmente para
planos cada vez mais abrangentes, indo das constata¢cdes mais particulares as leis
e teorias (conexao ascendente);

b) método dedutivo - que, partindo das teorias e leis, na maioria das vezes prediz a
ocorréncia dos fendmenos particulares (conexao descendente);

¢) método hipotético-dedutivo - que se inicia pela percep¢do de uma lacuna nos
conhecimentos, acerca da qual formula hipdteses e, pelo processo de inferéncia
dedutiva, testa a predi¢do da ocorréncia de fendmenos abrangidos pela hipdtese;
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d) método dialético - que penetra o mundo dos fendmenos através de sua agdo
reciproca, da contradi¢@o inerente ao fendmeno e da mudanca dialética que ocorre

na natureza e na sociedade (MARCONI; LAKATOS, 2003, p. 106).

O estudo foi desenvolvido com base 16gica no método indutivo, realizando uma
ampla pesquisa bibliografica, acompanhada de entrevistas semiestruturadas, a fim de atingir
os objetivos propostos, sendo o método indutivo aquele que consiste em obter e generalizar
conclusdes para o todo com base no particular, ou seja, a partir da avaliacdo da cabotagem no
estado do Ceard foram propostas melhorias para a navegacao costeira estadual e nacional:

[no método indutivo] a generalizagdo ndo deve ser buscada aprioristicamente, mas
constatada a partir da observag@o de casos concretos suficientemente confirmadores
dessa realidade. Constitui o método proposto pelos empiristas (Bacon, Hobbes,
Locke, Hume) [...]. Nesse método, parte-se da observacdo de fatos ou fendmenos
cujas causas se deseja conhecer. A seguir, procura-se compara-los com a finalidade
de descobrir as relacdes existentes entre eles. Por fim, procede-se & generalizacio,
com base na relagdo verificada entre os fatos ou fendmenos. [...] Nao hd como
deixar de reconhecer a importancia do método indutivo na constitui¢do das ciéncias
sociais. Serviu para que os estudiosos da sociedade abandonassem a postura

especulativa e se inclinassem a adotar a observacdo como procedimento
indispensavel para atingir o conhecimento cientifico (GIL, 2008, p. 29 e 30).

Com isso, busca-se contribuir para a andlise do transporte de cabotagem cearense
e para a proposi¢cdo de melhorias diante das observacdes e das comparagdes da navegacao
costeira, em nivel estadual e nacional, a partir da extensa pesquisa bibliogriafica e da

realizacdo das entrevistas.
b) Classificacdo da pesquisa

Existem diversas classificacoes de pesquisas que auxiliam na organizacdo e na
racionalidade das etapas exigidas. Neste trabalho utiliza-se a categorizacdo proposta por Gil
(2008), quem afirma que as pesquisas podem ser classificadas sob o ponto de vista da sua
natureza, da forma de abordagem do problema, dos seus objetivos e dos procedimentos

técnicos.
b.1) Do ponto de vista da sua natureza

Sob o ponto de vista da sua natureza esta pesquisa € aplicada, pois se fundamenta
no interesse em gerar conhecimentos praticos e dirigidos para a solucdo de problemas
especificos de uma realidade e interesse locais, ou seja, o transporte de cabotagem cearense
no estudo em referéncia. A pesquisa caracteriza-se também por se enriquecer com O Seu

desenvolvimento (SILVA; MENEZES, 2005; GIL, 2008).
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b.2) Do ponto de vista da forma de abordagem do problema

Sob o ponto de vista da forma de abordagem do problema, esta pesquisa €
qualitativa, traduzindo um fendmeno do meio social, isto €, a navegacdo costeira para o
transporte de cargas. E caracterizada pela subjetividade do pesquisador, diante do fendmeno.
Sdo utilizados como instrumentos: a observacdo sistemdtica e participante e entrevistas

semiestruturadas (MARCONI; LAKATOS, 2003, p. 258).

A pesquisa qualitativa ndo requer o uso de métodos e técnicas estatisticas. O
pesquisador ndo tem a preocupacdo de quantificar dados, pois tende as andlises indutivas

(SILVA; MENEZES, 2005).
b.3) Do ponto de vista de seus objetivos

Sob o ponto de vista dos seus objetivos esta pesquisa € descritiva, pois tem por
objetivo estudar, observar, registrar e analisar as caracteristicas do transporte maritimo de
cabotagem, sobretudo a cabotagem para cargas conteinerizadas, bem como levantar opinides

dos atores envolvidos na oferta da cabotagem cearense e elencar solucdes para o setor.

Gil (2002) ressalta que pesquisas descritivas t€ém como objetivo principal a
descricdo das caracteristicas de determinada populacdao ou fendmeno, a fim de estudar as
particularidades de um grupo. Entretanto, existem pesquisas que sdao delimitadas como
descritivas e permitem nova visdo do problema, o que as aproxima das pesquisas
exploratdrias. As pesquisas descritivas sdo, juntamente com as exploratdrias, habitualmente
realizadas pelos pesquisadores sociais preocupados com a atuagdo pratica e sdo construidas
mediante técnicas padronizadas de coleta de dados como, por exemplo, o questiondrio e a

observacao sistematica.
b.4) Do ponto de vista dos procedimentos técnicos

Do ponto de vista dos procedimentos técnicos, neste estudo adotou-se a pesquisa
bibliografica para a obtencdo de dados e informagdes, elaborada a partir de material ja

publicado em livros e artigos, além dos materiais disponibilizados na internet.

O levantamento bibliografico foi realizado em periddicos especificos da drea,
congressos, dissertacoes e teses de doutorado que abrangem o assunto, bem como alguns

livros sobre a temdtica abordada, conforme resume o Quadro 1. Vale ressaltar que, nesse
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quadro, consta apenas uma delimitacdo exemplificativa, dado que ndo se esgota, dos
principais autores estudados, e os respectivos assuntos que constituem o referencial tedrico.
Foram revisados também o Plano Nacional de Logistica e Transporte (2012), o Plano
Estadual de Logistica e Transporte do Ceard (2014) e a Rota Estratégica Setorial de Logistica

(2015), que, juntos, somam esfor¢os para o fortalecimento do setor.

Quadro 1 - Resumo do Referencial Tedrico

REFERENCIAL TEORICO
Assuntos Autores
BALLOU (2006)
BOWERSOX; CLOSS; COOPER (2006)
CHOPRA e MEINDL (2011)
COSTA (2009)
FACHINELLO e NASCIMENTO (2008)
Fleury, Wenke e Figueiredo (2010)
FLEURY (2002), (2006) e (2011)
GERBELLI (2012)
GOMES (2006)
GOMES (2013)
MOREIRA (2011)
NOVAES (2007)
VIEIRA (2015)
WANKE e FLEURY (2006)
ANTAQ (2012) ANTAQ (2015)
CNT (2006), CNT (2013)
FADDA (2004)
FELIPE JR (2012)
FONTENELLE (2014)
Transporte de Cabotagem ILOS (2016)
LANCHMANN e CASTRO JR (2009)
MARTINS (2012)
MOURA E BOTTER (2011)
ONO (2001)
RODRIGUES (2013)
ALBERTIN (2003)
BANDEIRA (1999)
Competitividade Sistémica COUTINHO E FERRAZ (1995)
MONTEIRO (2003)
PORTER (1989)

Transporte de Cargas

Fonte: Elaborado pela autora.

Foram realizadas entrevistas semiestruturadas com atores envolvidos na oferta da

cabotagem cearense a fim de identificar os fatores condicionantes do desenvolvimento
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competitivo da cabotagem conforme Quadro 2, objetivando avaliar as opinides sobre algumas

questdes do setor.

Quadro 2 - Atores da cabotagem entrevistados

Organizacoes Lo
Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios — ANTAQ Gerente
Armador A Gerente/ Coordenador de Operacdes
Agente Maritimo Diretor Presidente
Porto A Diretora Comercial
Porto B Assessor de Obra e Gestdo Portudria
Armador B Comercial Regional
Rebocador Maritimo e Oceanico Gerente
Operador Portuério Executivo Comercial

Fonte: Elaborado pela autora

Na realizacdo das entrevistas, foi aplicado um roteiro semiestruturado (Apéndice
B) cujas respostas refletem o entendimento, a opinido € o conhecimento dos gestores com

atuacdo pratica no setor.

7z

Segundo Manzini (2012), a entrevista semiestruturada é caracterizada por um
roteiro previamente planejado com perguntas abertas e € indicada para estudar um fenomeno
de uma populacdo especifica. As perguntas t€m por objetivo, além de coletar dados da
cabotagem cearense, conhecer, compreender e avaliar, sob o ponto de vista dos atores
envolvidos, os fatores determinantes de competividade da navegagao costeira. A entrevista €
um procedimento utilizado na investigacdo social para a coleta de dados ou para ajudar no
diagndstico ou no tratamento de um problema social (MARCONI; LAKATOS, 2003). Ou
seja, no estudo em referéncia, as entrevistas foram aplicadas para diagnosticar os fatores
determinantes de competitividade da navegagao costeira, bem como 0s pontos positivos e 0s

pontos negativos da modalidade.

Ao longo das entrevistas, também foram mostradas as matrizes SWOT dos dois
portos cearenses adaptada do Plano Nacional de Logistica Portudria (PNLP), de 2012, a fim
de validar, sob a visdo dos entrevistados, os pontos fortes e fracos, as oportunidades e as

ameacas dos portos regionais para o desenvolvimento da cabotagem.
2.2 Etapas da pesquisa

Planejou-se o desenvolvimento dos trabalhos estruturados em seis etapas

conforme mostra a Figura 2:




Figura 2 - Etapas da Pesquisa
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Fonte: Elaborado pela autora.

1* ETAPA: Definicao do problema de pesquisa e dos objetivos

Nesta etapa, apds a definicdo do tema, foi realizado o levantamento do estado da
arte, a partir do qual se extraiu a dificuldade que se propde a resolver com a pesquisa: o
problema de pesquisa. A defini¢do do problema orientou e permitiu expor os objetivos, geral

e especificos, que nortearam o desenvolvimento da pesquisa.
2° ETAPA: Detalhamento da metodologia

Nesta etapa, apds a definicdo do problema de pesquisa e dos objetivos, foram
detalhadas a metodologia, os métodos e a classificacdo da pesquisa cientifica para facilitar o

desenvolvimento do estudo.
3* ETAPA: Construcio do referencial tedrico

Nesta etapa, apds o detalhamento da metodologia, foi realizada a constru¢do do
referencial tedrico necessario ao embasamento da pesquisa, levando em conta a relevancia e a

confiabilidade das fontes pesquisadas.

A internet foi intensamente utilizada, com acesso a péginas de diferentes
institui¢des publicas e privadas, tais como a ANTAQ, o Ministério dos Transportes, o Banco

Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social - BNDES, a Ceara Portos, a Cia Docas, o
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ILOS - Especialistas em Logistica e Supply Chain, além de outros relacionados com a

tematica abordada.

Foram revisados o Plano Nacional de Logistica e Transporte (2012), o Plano
Estadual de Logistica e Transporte do Ceard (2014) e as A¢des da Rota Estratégica Setorial de
Logistica (2015), além de artigos publicados em periddicos como, por exemplo, as Revistas
CNT, Produg¢do Online, Mundologistica, Tecnologistica, dentre outras. Utilizou-se também de
documentos académicos, teses e dissertacoes, além de apresentacdes de congressos e feiras

nacionais.

4* ETAPA: Analise dos fatores determinantes de competitividade da cabotagem e

elaboracao do questionario

Nesta etapa, apds a construcdo do referencial tedrico, foi realizada a andlise dos
fatores determinantes de competitividade de Coutinho e Ferraz (1995), sob as trés dimensdes:
sistémicas, estruturais e internas; a fim de identificar os fatores que contribuem para o
desenvolvimento competitivo do transporte de cabotagem, bem como propor solucdes para os

problemas que travam o desenvolvimento do setor.

A andlise dos fatores determinantes de competitividade deu suporte para a

elaboracdo do questiondrio aplicado nas entrevistas.
5" ETAPA: Realizacido das entrevistas e validacao da matriz SWOT

Para complementar e subsidiar o trabalho, foram realizadas entrevistas com
pessoas chaves do setor, gestores envolvidos na oferta do transporte de cabotagem no Estado
do Ceard, conforme Quadro 2 supracitado. Os entrevistados também avaliaram a matriz
SWOT do cendrio portudrio cearense, adaptadas do PNLP (2012), onde constam analisados os
portos cearenses, a fim de se conhecer o panorama atual e identificar a competitividade

portudria para a cabotagem na regiao.

6® ETAPA: Analise dos dados coletados e conclusoes

Foi realizada a andlise dos dados coletados, baseada no modelo de

competitividade adotado no estudo, buscando extrair informacdes qualitativas para atender
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aos objetivos propostos, responder as lacunas colocadas e elencar solu¢des para a navegagdo
costeira. Finalizada esta etapa, foram expostas as consideracdes finais, recomendacdes e
conclusdes consideradas importantes, tendo como base as andlises dos dados coletados junto
as informagdes e aos conhecimentos levantados na fundamentacdo tedrica somado e a
realidade do setor na regido cearense. Posteriormente, foram realizados os devidos ajustes,

revisdo e preparo, conforme as exigéncias e o rigor que caracterizam os trabalhos cientificos.
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3 TRANSPORTE DE CARGA

Neste capitulo, inicialmente, foi revisada a bibliografia sobre transporte de cargas,
seu papel sob a dimensdo econdmica e logistica, bem como as caracteristicas dos trés modais
predominantes na cadeia logistica nacional: o rodovidrio, o ferrovidrio e o maritimo de

cabotagem.

3.1 A atividade de transporte de carga e a atividade economica

A cadeia logistica envolve a atividade de transporte, o estoque, a armazenagem €
o fluxo de informacdes. A atividade de transporte € responsdvel pelo fluxo fisico de
mercadorias ao longo da cadeia logistica, operando no abastecimento, na movimentacao
interna e na distribui¢do fisica, podendo melhorar a eficiéncia logistica, reduzir os custos
operacionais e promover a qualidade do servico logistico (CRUZ; ARAUJO; ALENCAR,
2015).

O transporte de carga € elemento vital das escolhas logisticas, pois desempenha
papel estratégico de mobilidade e acessibilidade das mercadorias entre a origem e o respectivo
destino em razdo de os produtos, geralmente, ndo serem produzidos e consumidos no mesmo

local (CHOPRA e MEINDL, 2011).

Manhein (1989) define o transporte como uma atividade meio, pois € um
elemento de ligacdo entre as demais atividades da cadeia produtiva e é responsdvel pelo
deslocamento das mercadorias, sendo um fator de estimulo e direcionamento ao
desenvolvimento econdmico. Nesse sentido, o transporte € tido como instrumento essencial

de apoio as atividades econdmicas.

Para Caixeta Filho e Martins (2001), o transporte tem funcionalidade tanto
econdmica quanto social, ligando produtores e consumidores a partir do deslocamento

geografico das cargas de forma confidvel, flexivel e aos menores custos possiveis.

Tradicionalmente, a andlise do transporte subdivide-se em dois enfoques. No
primeiro, analisa-se a contribui¢c@o da atividade de transporte para o crescimento da economia,
logo, o transporte € tido como indutor econdmico €, no segundo, analisa-se o transporte como
reflexo da atividade econdmica, ou seja, o transporte é resultado econdmico (BEN-AKIVA;

MEERSMAN; VAN VORDE, 2008).
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Adotou-se o enfoque do transporte de cargas como indutor econdmico, podendo
atuar ora como fator de estimulo e direcionamento da economia ora como obstaculo,
inviabilizando a atividade econdmica, se ausente ou ineficiente. Conforme afirma Bertaglia
(2009, p. 295), “independente de o aspecto econdmico estar fundamentado na agricultura ou
na inddstria, a troca de produtos entre nacdes estard fundamentada por redes eficazes de

transporte”.

Dessa maneira, € importante apoiar o desenvolvimento da atividade de transporte
de forma eficiente e eficaz em razdo de sua grande representatividade nos custos logisticos e

no nivel de servigo.

Para Bowersox, Closs e Cooper (2006), a funcionalidade do transporte consiste
na movimentagdo e armazenagem de produtos norteados por dois principios fundamentais: a
economia de escala e a economia de distincia, as quais buscam promover o menor valor
unitario. Ballou (2006) complementa que uma boa atividade de transporte contribui para a
maior competicdo no mercado e, consequentemente, para a economia de escala e para a
reducdo de pregos. Segundo Cruz, Aradjo e Alencar (2015, p. 560), “[...]Jo transporte pode ser
determinante para a inser¢do ou aumento da participagdo de produtos em determinados

mercados.”.

Portanto, a atividade de transporte deve buscar a eficiéncia na movimentacao de
cargas, pois € atividade vital para que as organizacdes expandam seus mercados

consumidores, bem como se mantenham neles de forma competitiva (BERTAGLIA, 2009).

3.2 Modalidades de transporte

Para Fleury (2002), a principal decisdo relativa ao transporte de cargas é a escolha
modal tanto no campo das politicas publicas de investimento em infraestrutura quanto no
campo organizacional. Sdo os principais fatores que elevam as despesas no transporte de
cargas: a baixa oferta de infraestrutura, os servicos inadequados, mas, sobretudo a escolha

inadequada da modalidade de transporte.

Fleury (2002) destaca que todas as modalidades sdo vantajosas, a depender,
principalmente, das caracteristicas da carga e da distancia a ser transportada. Porém, mediante
determinadas caracteristicas de movimentagdo, algumas modalidades se sobressaem as

demais nos aspectos de capacidade, flexibilidade, seguranca e rapidez.
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A Associagdo Nacional dos Transportadores Ferrovidrios (ANTF), em 2009,

acrescentou que cada modalidade de transporte tem suas caracteristicas especificas, bem

como vantagens comparativas, dependendo da natureza da carga, do volume transportado e

das distancias percorridas. Conforme ilustra a Figura 3, o modo rodovidrio, por exemplo, €

mais adequado para distincias até 400 km. J4 o modo ferrovidrio apresenta vantagens para

distancias entre 400 e 1.500 km, enquanto o transporte aquavidrio apresenta vantagens para

distancias entre 1.500 e 3.000 km. Desta maneira, o modal ferrovidrio e o modal aquaviério

sa0 mais eficientes e econdmicos para grandes volumes e longas distancias.

Figura 3 - Distancia ideal (km) por meio de transporte

Rodovia %= 0-400

Ferrovia

Hidrovia

- U@ 400- 1500

1.500 - 3.000

Fonte: ANTF (2009, p. 7)

Wanke e Fleury (2006) caracterizam as modalidades de transporte nos seguintes

aspectos:

a)

b)

d)

No que tange ao tempo de entrega e a velocidade, o modal aéreo é o mais veloz,
seguido pelo rodovidrio, ferrovidrio, aquavidrio e dutovidrio, dado que o tempo de
entrega no modal rodovidrio e ferroviario depende, fundamentalmente, do estado de

conservagao das vias e do nivel de congestionamento;

Quanto a capacidade, ou seja, a possibilidade de um modo de transporte operar
com diferentes volumes e variedades de produtos, o modo aquavidrio é a melhor

op¢ao, pois ndo hé limitacdo de tipo ou de volume que se pode transportar;

Em termos de disponibilidade, que representa a quantidade de locais em que o
modal pode estar presente, o modal rodovidrio € a melhor opcdo, pois quase nao
apresenta restricoes de onde pode chegar, ficando o modo ferrovidrio em segundo
lugar, restrito a malha ferrovidria existente, assim como ocorre com o modal

aquavidrio, restrito a infraestrutura portudria, aos terminais e a sinalizacao;

No quesito frequéncia, que representa o nimero de vezes em que um modal pode
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ser utilizado, num dado horizonte de tempo, o modal dutovidrio € a melhor opcao.
Enquanto o modo aquavidrio apresenta baixa frequéncia, pois envolve grandes

volumes na operacao que €, normalmente, consolidada.

Para Ballou (2006), a escolha modal € um equilibrio entre aspectos de qualidade e
de custo do servico oferecido: preco, tempo médio em transito, variabilidade do tempo em

transito e perdas e danos.

e Preco: corresponde a tarifa da linha de transporte somada aos servigos adicionais
(coleta, entrega, seguro, ova, desova);

e Tempo e variabilidade: o tempo corresponde ao periodo total do transporte entre a
origem e o destino e € o aspecto mais importante na andlise do desempenho do
transporte. A variabilidade corresponde a diferenca de tempo entre 0 embarque e
o desembarque de cargas por diferentes modalidades e € impactada por efeitos
meteoroldgicos, trafego, nimero de paradas, tempo de consolidagdo e velocidade
média em transito;

¢ Perdas e danos: correspondem as avarias na movimentagao de cargas e acarretam
prejuizos, tanto com a falta de reabastecimento do estoque quanto com a falta para

o consumo imediato pelo cliente.

Chopra e Meindl (2011) notam um dilema no transporte: o preco para transportar
determinado produto (eficiéncia) e a velocidade com que este produto € transportado
(responsividade). O uso de modalidades de transporte mais rdpidas aumenta a responsividade

e o preco do transporte, enquanto reduz o custo de manutengdo de estoque.

Nesse sentido, Chopra e Meindl (2011) complementam que a escolha modal € um
equilibrio também entre os custos de transporte e o custo de estoque, dado que o menor preco
de transporte nao implica em menores custos totais, pois requer maior investimento em

estoque.

Para Bowersox, Closs e Cooper (2006), o preco do frete é influenciado por
varidveis, tais como a distancia, o volume, a densidade, a capacidade de acondicionamento, o
manuseio, a responsabilidade e os aspectos de mercado, sendo a distancia uma varidvel de
maior influéncia, pois contribui de forma direta para despesas varidveis como, por exemplo,

mao de obra, combustivel e manuten¢do. J4 o volume da carga € inversamente proporcional
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ao preco do frete, ou seja, quanto maior o volume, menor o custo por unidade de peso.

Os custos de transportes comprometem uma parcela da receita organizacional,
sendo embutidos no valor dos produtos e, consequentemente, recaindo sobre os consumidores
finais. Portanto, a melhoria do servico de transporte se dd, principalmente, mediante a escolha

modal adequada e equilibrio entre as modalidades.

No caso brasileiro, o desequilibrio modal ocorre tanto por influéncia da cultura
rodovidria, em razdo de contextos politicos e econdmicos, quanto pelo desconhecimento das
vantagens e desvantagens das demais modalidades disponiveis, somado, ainda, a falta de

prioridade em promover uma matriz de transporte de cargas balanceada.

Nos topicos seguintes, serdo caracterizados os modais mais utilizados na cadeia

logistica nacional brasileira: o modal ferrovidrio, o modal rodoviério € o modal maritimo.

3.2.1 O Modal Ferrovidrio

Segundo a ANTT (2015), o modo ferrovidrio possui capacidade para transportar
grandes volumes com elevada eficiéncia energética, principalmente em deslocamentos com
distancias médias e grandes. Possui maior seguranga, em relagcdo ao modo rodovidrio, € menor
indice de acidentes, furtos e roubos. Os principais tipos de cargas transportadas pelo modo
ferrovidrio no pais sdo produtos siderurgicos, graos, minério de ferro, cimento, cal, adubos,

fertilizantes, derivados de petrdleo, calcério, contéineres, carvao mineral e clinquer.

A modalidade ferrovidria € historicamente responsavel pela maior movimentacao
de mercadorias em ton/ km nos EUA, em razao da sua alta capacidade de movimentar grandes
volumes. Entretanto, a participacdo do modal no transporte de cargas diminuiu com o advento
da concorréncia do rodovidrio, que resultou no desenvolvimento intensivo de estradas e
rodovias em apoio a crescente industria automobilistica apdés a 2* Guerra Mundial

(BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2006).

No Brasil, o modal ferrovidrio foi pioneiro na implanta¢do da intermodalidade no
pais, permitindo a integracdo entre os modais aquavidrio e ferrovidrio ainda no governo
imperial. Contudo, a falta de preservacdo e de novos investimentos limitou a extensdo da
malha ferrovidria brasileira nos atuais 30.129km de extensio (PLANO BRASIL DE
INFRAESTRUTURA LOGISTICA — PBLOG e CNT, 2013).
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O sistema ferrovidrio brasileiro era formado, em 1922, por aproximadamente
29.000 km de extensdo, com cerca de 2.000 locomotivas a vapor e 30.000 vagoes.
Atualmente, a modalidade permanece praticamente com a mesma disponibilidade, bastante
inferior a dos paises de equivalente dimensao territorial, como os Estados Unidos, onde estd a
maior malha ferroviaria mundial (225.000 km), a Rissia (87.000 km), a China (86.000 km), a
India (64.000 km) e o Canad4 (46.000 km) (PBLOG, 2013).

O governo estabeleceu no PNLT (2012) a meta de ampliar a malha ferroviaria
para 40 mil km até 2020 a partir de investimentos para a integracao nacional, dinamizando o
comércio interno e externo. Estes investimentos podem contribuir para o aumento da
competitividade brasileira, visto que significativa parte dos produtos exportados apresentam

caracteristicas compativeis com o modal ferrovidrio (PBLOG, 2013).

O modal ferrovidrio apresenta baixas tarifas varidveis por tku (Tonelada por
Quildémetro Util ou quantidade de toneladas dteis transportadas por quilometragem
percorrida). Desta maneira, o modal € mais competitivo para o transporte de grandes volumes
a longas distancias, sendo mais vantajoso para a movimentacdo de carga completa, pois
grande parte do tempo da operacdo € gasto com as atividades de carga e descarga. Os trens de
mercadoria Unica, com 100 ou mais vagdes, por exemplo, normalmente, t€tm uma reducdo em
média de 25% a 40% das suas tarifas (BALLOU, 2006). Em geral, o modo possui fretes mais

baratos do que o rodovidrio. Em contrapartida, ndo possui a mesma disponibilidade.

Dentre as suas principais desvantagens, destacam-se a limitada flexibilidade de
rotas e, consequentemente, a baixa disponibilidade, somada a velocidade lenta e ao alto custo
de implantacdo e manutencdo do modal. A baixa velocidade, cuja média brasileira é de 25
km/h, deve-se a interferéncia das dreas urbanas, com a ocupacgdo da faixa de dominio e as
excessivas passagens em nivel, e ao mal estado de conservacdo das vias e trens. Além disso, a
existéncia de bitolas diferentes ao longo da malha brasileira dificulta a eficiéncia ferrovidria

(PELT CE, 2014).

O modal ferrovidrio possui elevado custo fixo, devido ao alto valor dos
equipamentos, das linhas e dos patios de manobras, o que onera as tarifas para a
movimentacdo de pequenas quantidades (BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2006). Para
Wanke e Fleury (2006), os custos fixos elevados devem-se aos significativos investimentos

em trilhos, terminais, locomotivas e vagdes, mas, por outro lado, os custos varidveis
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verificados sdo pequenos.

3.2.2 O Modal Rodovidrio

A distribuicdo modal brasileira nem sempre foi predominantemente rodovidria.
De acordo com Gomes (2006), a op¢ao pelo modo rodovidrio para o transporte de carga € um
fendomeno mundial desde a década de 1950, tendo como base a expansdo da industria
automobilistica, associada aos precos baixos de combustiveis e de derivados do petrdleo.

Além disso, o autor destaca que:

De muito mais rdpida e menos custosa implanta¢do, a rodovia foi associada, no
imagindrio brasileiro, ao simbolo maximo de progresso (...) Com isso, e dentro de
um processo de interiorizagdo do desenvolvimento que culmina com a inauguracio
da nova capital federal, Brasilia, em 1960, a distribui¢do do transporte de cargas
entre os modais altera-se significativamente, com uma queda da participagdo da
navegacdo costeira e da ferrovia, e uma grande ampliacio do uso da rodovia
(GOMES, 2013, p. 64).

A construgdo de estradas e rodovias foi impulsionada nas décadas de 1940 e 1950
devido a trés principais fatores: a criacdo do Fundo Rodovidrio Nacional, em 1946, que
instituiu um imposto sobre combustiveis, fonte de recursos para o financiamento da
constru¢do de estradas; a fundacdo da Petrobrds, em 1954, que passou a produzir asfalto e
insumos para o modal rodovidrio; e a implantacdo da inddstria automobilistica nacional, em

1957 (FONTENELLE, 2014).

Assim, o modal rodoviario consolidou-se na década de 50, com o Plano de Metas
do governo “desenvolvimentista” de Juscelino Kubitschek, que apoiou a modalidade tanto
para facilitar a aquisicdo de insumos para industria automobilistica quanto para estimular a
venda do produto desta industria e dos derivados de petrdleo, porquanto o governo afirmava
que a inddstria automobilistica era a alternativa para o desenvolvimento nacional

(MIGLIORINI, 2014).

As acdes para promocdo da modalidade rodovidria contribuiram para o
crescimento brasileiro, com importante papel de integracao entre as regides mais afastadas da
costa. Porém, é importante também considerar os impactos da atual predominancia da
modalidade, com elevadas despesas financeiras, socioeconOmicas e ambientais. Esta
conjuntura politica e econdmica favordvel de estimulo e subsidio elevou a participagdao do
modal rodovidrio que ja chegou a responder a 73% das cargas transportados no Brasil na

década de 1970 (MIGLIORINI, 2014).
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Hoje, o transporte rodovidrio responde a mais da metade do total movimentado no
Brasil, sendo esta participagdo superior a de paises de equivalente extensdo territorial o que
reflete a dependéncia nacional da modalidade, embora nem sempre a mais apropriada, sendo

necessarias, pois, acdes para redistribuicio modal (BALLOU, 2006).

A modalidade caracteriza-se por ser mais veloz em carregamentos pequenos e
médios, e, em geral, € adequada para movimentar produtos semiacabados e acabados de maior

valor agregado (BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2006).

Dentre as vantagens do modal rodovidrio, destaca-se o servi¢o porta a porta, ou
seja, a flexibilidade de se transportar desde o local de coleta até o local de entrega da carga, o
que permite grande alcance do modal e o torna mais adequado para o complemento de outras
modalidades. Possui maior disponibilidade e frequéncia entre todos os modais (CHOPRA e
MEINDL, 2011). Vieira (2015) cita também, como caracteristicas positivas do modal, a

maior disponibilidade de infraestrutura e de servigos.

Para Bowersox, Closs e Cooper (2006), o modal rodovidrio difere do ferrovidrio
também em relacdo as tarifas, visto que o investimento fixo (instalacdo de terminais e
rodovias) € relativamente menor, pois o financiamento e a manutencdo advém do dinheiro
publico. Em contrapartida, as tarifas varidveis do rodovidrio (equipamentos, mao de obra,

peddgio) sdo mais elevadas do que as do ferrovidrio.

2z

O modal rodovidrio € importante na cadeia logistica nacional, principalmente
para a movimentacdo de cargas fracionadas, e € um modal de alta disponibilidade, em razao
de atuarem transportadoras regulares e autonomas, sendo, por isso, mais frequente

(MARTINS, 2012).

Contudo, o modal rodovidrio brasileiro é de baixa qualidade e apresenta mal
estado de conservacdo das estradas, devido a problemas de: sinaliza¢do, pavimentacdo ou
geometria da via; o que resulta em maiores despesas, tempo de viagem e altos indices de
acidentes de transitos, perdas e avarias (CNT, 2013). Além da caréncia da infraestrutura, a
idade média da frota de caminhdes no Brasil é elevada (ANTT - RNTRC, 2016) o que
aumenta a polui¢do, o risco de congestionamentos, acidentes € os custos, com maior

consumo de combustivel e menor produtividade.

Entre as principais desvantagens do modal, estd a baixa capacidade de
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carregamento, pois as restricoes de seguranca limitam as dimensdes e os pesos dos
embarques, além do alto nivel de registro de sinistros, roubos e acidentes (BALLOU, 2006).
Somado a isto Vieira (2015, p. 28) ressalta como caracteristicas negativas da modalidade: “a
inexisténcia de padronizacdo dos tipos e capacidades de cargas (peso/volume); as carrogarias
nao padronizadas (fabricantes); o retorno, em nivel nacional; o relativo emprego reduzido de

pallets; a falta de padronizacao de pallets; o consumo de combustivel por ton/ km.”.

3.2.3 O Modal Aquavidrio

Neste tépico sdo apresentadas as principais caracteristicas e alguns conceitos

relacionados ao meio de transporte aquaviario.

O modal aquavidrio realiza-se através de vias maritimas, utilizando-se de mares e
oceanos e de vias fluviais ou interiores, através de lagos e rios. Neste sentido, segundo a
ANTAQ (2015), o transporte aquavidrio engloba a navegacdo maritima de cabotagem, a
navegacdo maritima de longo curso, a navegac¢do fluvial ou interior, a navegacdo de apoio

maritimo e a navegacao de apoio portudrio.

O transporte aquavidrio € o mais antigo meio de transporte, sendo adequado para
longas distancias e para grandes volumes de mercadorias, com elevada capacidade de
carregamento e baixo custo unitdrio comparado as demais modalidades (BOWERSOX;
CLOSS; COOPER, 2006). No modal, praticamente nao ha restricio de mercadorias a serem
movimentadas, pois, além das diferentes embarcagdes especializadas por linhas de produtos, o
surgimento dos contéineres também viabilizou o transporte de diversos tipos de mercadorias,

inclusive aquelas de alto valor agregado e refrigeradas de maneira segura.

Ainda no que tange a capacidade de carregamento, verifica-se que uma
embarcacdo de pequeno porte, de 5.000 toneladas, € capaz de transportar o equivalente a 72
vagoes de 70 toneladas cada, ou 143 carretas do tipo bi trem, cuja capacidade unitdria sdo 35
toneladas cada (Figura 4). Com isto, a utiliza¢cdo do modo aquavidrio em maior escala permite
reduzir o volume de veiculos de carga nas rodovias e, consequentemente, o desgaste da malha
rodovidria. Além disso, o uso do modo aquavidrio pode contribuir para a reducdo do custo
total do frete de produtos movimentados no pais, na medida em que, transportando um maior
volume de carga, os custos sdo rateados entre toda a carga embarcada, possibilitando menor

valor unitario (CNT, 2013).
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Figura 4 - Capacidade de carregamento: comparacdo entre os modais

1 embarcacao 12 vagoes 143 carretas
5.000 toneladas 70 toneladas (cada) 35 toneladas (cada)
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Fonte: CNT (2013, p. 28)

Moreira (2011, p.16) resume as vantagens do modo aquavidrio em comparacdo

aos outros modais de transporte como sendo:

Maior eficiéncia energética, maior capacidade de transporte de todos os tipos de
cargas, maior capacidade de deslocamento de grandes volumes de carga por longas
distancias, longa vida util dos equipamentos e veiculos, ‘longa’ vida util da
infraestrutura, maior seguranga da carga e maior controle sobre a distribuicdo.
Somado ao menor consumo de combustivel, menor emissdo de poluentes, menor
congestionamento de trafego, menor custo da infraestrutura, menor nimero de
acidentes, menor custo operacional e menor impacto ambiental.

Moreira (2011) destaca também como pontos positivos do transporte maritimo no
Brasil, a concentragdo das atividades econdmicas ao longo da costa que é dotada de portos

publicos e terminais portudrios privativos, tornando o ambiente propicio ao modal.

O extenso territorio brasileiro, com 7.408 km de litoral e 44.000 km de rios
navegaveis, e as principais cidades, polos industriais e centros consumidores localizados ao
longo da costa litoranea, ou préximos a ela, possibilitam o desenvolvimento de um sistema de
transporte aquavidrio (fluvial e maritimo) consistente no pais, com papel estratégico de

integracdo nacional e internacional (PBLOG, 2013).

O modal aquavidrio é um transporte essencialmente intermodal, pois necessita de
um transporte complementar. Segundo Fleury, Wenke e Figueiredo (2010), entre as principais
desvantagens da modalidade estd a exigéncia de terminal para a operacdo de carga e descarga
e de modais complementares, o que pode inviabilizar o transporte maritimo para pequenas
distancias, além de ser um modal lento. “Isso torna o transporte maritimo dificil de operar
para viagens de curta distancia, embora seja usado com efici€éncia no Japao e em portos da

Europa para as viagens didrias de curta distancia, com poucos quildmetros de extensao [...]”.
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(CHOPRA e MEINDL, 2011, p. 379). Outras desvantagens sdo a baixa disponibilidade do
modal, a confiabilidade influenciada pelo clima e a baixa velocidade (BALLOU, 2006).

O modal aquavidrio possui vantagens comparativas frente as demais modalidades

conforme resume o Quadro 3, com destaque para o baixo custo de transporte, 0 menor custo

operacional, o menor impacto ambiental e a maior seguranca.

Quadro 3 - Vantagens e Desvantagens do Rodovidrio - Ferrovidrio- Aquavidrio

Modal VANTAGENS DESVANTAGENS
Agilidade- Alta Capacidade - Baixa
RODOVIARIO Frequéncia- Alta Custo de longas distincias - Alto
Facilidade de substituicdo — Alta Seguranca - Baixa
Adequado para grande distancias Flexibilidade no trajeto - Baixa
Capacidade — Alta Percuso - Lento
Custo de seguro — Baixo Custo de Investimento - Alto
FERROVIARIO Custo de frete — Baixo Custo de Manutengdo - Alto
Consumo de energia - Baixo Custo de Funcionamento - Alto
Indices de furtos - Baixo Diferenca na largura das bitolas
Congestionamento - Baixo
Adequado para grandes distancias Necessidade de transbordo
Capacidade — Alta Congestionamento dos portos - Alto
. Flexibilidade de Carga - Alta Exigéncia de embalagens - Alta
AQUAVIARIO . .
Indices de furtos - Baixos
Custo de transporte - Baixo
Poluicao — Baixa

Fonte: Federacdo das Industrias do Estado de Sdo Paulo - FIESP (2014)

2

O modal maritimo € caracterizado por alguns parametros especificos que se

referem ao tipo de carga, ao tipo de navio e aos atores envolvidos na movimentagao das

cargas. Segundo Costa (2009b), os tipos de cargas movimentadas no modal maritimo estdo

distribuidos em:

Carga Geral: carga acondicionada ou ndo, que é movimentada por navios
apropriados. Exemplo: ferro, aco, madeira, granito;

Carga a Granel: carga homogénea que pode estar sob a forma sélida e liquida.
Caracteriza-se por ser movimentada sem estar acondicionada. Exemplo de Granéis
Sélidos: agucar, cereais, sucata. Exemplo de Granéis Liquidos: petréleo bruto,
alcatrdo, betumes, melaco;

Carga Conteinerizada: carga acondicionada em contéineres que sdo movimentadas
em navios especificos do tipo porta- contéineres;

Carga RO/RO (Roll-on/ Roll-off): cargas rolantes como, por exemplo, veiculos ou
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qualquer outra carga embarcada sobre rodas movimentadas por navios especificos.

Rodrigues (2013) classifica os navios de acordo com a sua atividade- fim (militar,
comércio, pesca, recreio, rebocadores e auxiliares) e conforme o tipo de navegacdo realizada
(navegacdo de cabotagem, de longo curso, de apoio maritimo, de apoio portudrio e de apoio
portudrio). No estudo em referéncia sdo abordados os navios voltados para o comércio, ou
seja, aqueles dedicados ao transporte de mercadorias, os quais sao subdivididos por tipo de

navegacao e por fungao.

Costa (2009b) subdivide os navios de cargas conforme o tipo de navegacio

realizada:

e Navios transoceanicos ou “Deep Sea”: navios que atravessam O0S OcCeanos
interligando diferentes continentes;

e Navios de curta distancia ou “Short Sea”: navios dedicados a percursos menores,
limitados a navegacao costeira, ou seja, que nio atravessam 0s Oceanos;

e Navios auxiliares: navios dedicados as operagdes portudrias para assisténcia aos

transoceanicos e aos de curta distancia.

A capacidade de carga de um navio que transporta gases ou liquidos &,
habitualmente, medida em metros cubicos. Para a carga a granel a medicdo ¢é feita
normalmente em “Deadweight tonnage” (dwt ou toneladas métricas), que se refere a
diferenca entre o peso do navio carregado e o peso do navio vazio de carga, mas
incluindo a tripulagdo, passageiros, dgua potavel, etc. (COSTA, 2009b, p. 7).

Rodrigues (2013) subdivide os navios de cargas de acordo com a sua fungao:

Navio de Carga Geral: sd@o navios dedicados ao transporte de vérios géneros de

produtos, pois os seus pordes permitem diversas combinagdes de carga;

Navio-Tanque ou Petroleiro: sdo navios dedicados ao transporte de petrdleo e
derivados;

e Navio Porta - Conté€ineres: sdo navios adaptados para o transporte de cont€ineres,
onde os contéineres podem ser armazenados de duas maneiras: estivagem no porao
(under deck) e estivagem no convés (on deck). Sendo sua capacidade medida em

TEU (twenty - foot equivalente unit);

Navio Ro-Ro (Roll on-Roll off): sao navios adequados para a movimentacao de
cargas rolantes;

e Navio Graneleiro — Bulk Carrier: sao navios especializados na movimentaciao de
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Desde os primeiros navios porta- contéineres, muitas tecnologias foram

empregadas nas embarcacdes e no transporte de cargas conteinerizadas, melhorando a

qualidade da prestacao de servigos no setor e contribuindo para a diminui¢ao dos custos: “[...]

uma frota nova e renovada consome menos combustivel, polui menos e possui menores custos

de manuteng¢do. Tudo isso contribui para a reducdo do custo total do transporte.”. (CNT, 2013,

p. 92).

A ABAC (Associagdo Brasileira dos Armadores de Cabotagem), em 2015,

demostrou um avango na idade média das embarcagdes, confirmando a renovagdo da frota

pelos armadores brasileiros, pois a pesquisa CNT (2013) registrou idade média de 16,5 em

2013, e, hoje, a ABAC registra idade média de 9,82 anos, conforme ilustra a Quadro 4 abaixo.

Quadro 4 - Frota Atual das Empresas Brasileiras de Navegacao

s Granel | Granel . Multi- Barcacas
Segmento Contéiner Sélido | Liquido Gaseiros propésito Oceﬁn%cas Total
N° de
Embarcacdes 16 10 6 3 3 12 50
Tonelagem (TPB) | 656.378 |556.567 | 131.462 | 25.635 70.281 101.134 | 1.541.456
Idade Média 5,8 14,3 10,2 14,7 7,3 11,7 9,82

FONTE: Adptado da ABAC (2015, p.5)

No que se refere aos atores ou stakeholders envolvidos no transporte maritimo,

sdo elencados os principais segundo Costa (2009b):

. Agentes de navegacdo ou Agentes maritimos: desempenham atividades em nome

e por conta dos armadores ou transportadores maritimos junto as autoridades

portudrias, fornecendo apoio e assisténcia aos armadores ou transportadores maritimos

que representam;

. Operadores portudrios: sdo responsdveis pelas operacdes de carga, descarga e

transbordo das mercadorias nos portos;

. Empresas de trabalho portudrio: fornecem a mao de obra qualificada para as

empresas de estiva que operam nos portos;

o Agente do transporte: € o intermedidrio entre quem quer afretar um navio, o

afretador, e o proprietario do navio ou armador que deseja freta-lo, o fretador;

o Despachante alfandegério: sdo representantes em territorio nacional nas acoes e
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formalidades previstas na legislacdo aduaneira;

. Superintendéncia: responsavel pela inspecdo que visa a garantia da qualidade e da
quantidade de mercadoria;

° Fretador: empresa que, mediante um valor (frete), realiza um contrato de
fretamento, por viagem ou por um determinado tempo, para o transporte de
mercadorias ou de passageiros;

. Armador ou Companhias maritimas: proprietdrio de um navio, podendo explorar

o navio ou alugé-lo (afretamento);

. Estivador: responsdvel pelas operacdes de carga e descarga dos navios;
. Embarcador: interessado no transporte das mercadorias a determinado
destinatdrio.

Dentre os tipos de transporte aquavidrio, Aratdjo (2014) destaca que a navegacdo
maritima de cabotagem poderia ser mais explorada no Brasil, aproveitando a grande
oportunidade evidenciada pelas caracteristicas da costa brasileira e pela tendéncia da
migragdo de produtos a granel para o modal, devido as menores tarifas e a maior capacidade
de carregamento. No entanto, alguns problemas, os quais serdao discutidos mais a diante, ainda

atrasam o desenvolvimento da navegacdo costeira e o volume previsto para a modalidade.

3.3 A Intermodalidade e a Multimodalidade

Tanto a intermodalidade quanto a multimodalidade correspondem a integracao de
mais de um modal, a fim de tornar o sistema de transporte o mais eficiente possivel,
reduzindo as despesas e oferecendo um melhor nivel de servigo. Conforme Bertaglia (2009), o
principal objetivo dessa combinacdo modal € reduzir despesas e melhorar o nivel de servico,

unindo vantagens de custo e/ ou de nivel de servi¢o de duas ou mais modalidades.

Para Martins (2012), a intermodalidade pode ser entendida como a integracao de
mais de um modal de transporte em uma mesma operagdo, a fim de agregar os pontos fortes
de cada um, minimizando custos € maximizando o nivel de servi¢o. No transporte intermodal,
a emissdo do conhecimento de transporte é individual por parte dos operadores (ou

modalidade), que também dividem a responsabilidade pelos respectivos trechos operados.

Dewitt e Clinger (2000 apud Martins 2012, p. 39) afirmam que: “[...] uma

movimentagdo intermodal de carga envolve vdrios fatores, tais como: infraestrutura fisica de
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vias e terminais, movimentos e transferéncias, fluxo de informagdo e unificacdo de

documentagdo.”.

Martins (2012) conceitua a multimodalidade como uma solug¢do integrada,
caracterizada por emitir um tnico conhecimento de transporte pelo responsavel por realizar o
servico, denominado Operador de Transporte Multimodal (OTM). Moura e Botter (2011,
p.602) complementam que o transporte multimodal “[...] compreende, além do transporte em
si, os servicos de coleta, consolidacio, movimentacdo e armazenagem de carga,

desconsolidagdo [...]”.

Diante do exposto, a intermodalidade diferencia-se da multimodalidade, pois na
intermodalidade a emissao do conhecimento de transporte € feita por cada modal operado,
sendo regido por contratos distintos realizados de maneira unilateral com as respectivas
transportadoras, que sdo individualmente responsdveis tanto pela emissdo do documento
quanto pelo servico prestado. Ja na multimodalidade apenas um agente se responsabiliza pela
movimentacdo da carga, do expedidor até o recebedor, sendo regido por um Unico contrato,
sob a responsabilidade da figura OTM que emite somente um conhecimento de transporte

para todas as operacdes (BERTAGLIA, 2009).

Equipamentos e instrumentos especializados para a transferéncia de carga de um
modal para o outro contribuem para o melhor desempenho no transbordo de carga e nas

operacdes com mais de uma modalidade:

Uma vez que as mercadorias em transito usam diferentes meios de transporte, que
combinam transportes ferrovidrios, aéreos, rodovidrios, maritimos e fluviais, as
empresa devem desenvolver unidades logisticas transferiveis - pallets
especializados, contéineres ou caixas mdveis, que tornam as mercadorias
transportadas homogéneas e assim permitem a rapida transferéncia de um modo a
outro. E por isso que podemos falar sobre difusio crescente de uma modalidade de
transporte que se caracteriza pelo uso de diversos, em vez de um, modos de
transportes (isto €, intermodal) (DORNIER et al., p. 315, 2000).

3.4 Unitizacao de cargas
A unitizagdo de cargas € o agrupamento de mercadorias que facilita a atividade de
transportes, reduzindo o manuseio de cargas, o que influencia no preco do transporte. Os dois

principais equipamentos para unitizacdo de cargas sdo os paletes e o0s contéineres

(BERTAGLIA, 2009).

Os paletes sdo suportes de acondicionamento que podem ser de metal, madeira ou
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fibra cujo movimento € automatizado por meio de empilhadeiras, paleteiras, guindastes,
carrinhos e contribuem para a reducdo de despesas e a maior agilidade na carga e descarga

(BERTAGLIA, 2009).

A unitizagdo de cargas, com a padronizacdo de embalagens deu origem aos
contéineres, grandes caixas de metal, que inovaram o transporte, automatizando a operacdo de
carga e descarga nos portos, que antes era manual, aperfeicoando o armazenamento e, por
fim, viabilizando a integra¢do modal, pois o contéiner € um facilitador do intercambio entre as
modalidades. Portanto, a unitizacdo de cargas contribuiu para maior eficiéncia no
deslocamento e transferéncia de cargas. Para isto, conforme ressalta Bertaglia (2009, p. 295),
“[...] os paises terdo que se adequar as novas tendéncias, organizando-se internamente e

resolvendo as suas deficiéncias.”.

Moura e Botter (2011) afirmam que o surgimento do contéiner, em meados da
década de 60, foi a grande evolugdo tecnoldgica no acondicionamento de cargas. “No Brasil,
o inicio da conteinerizacao se deu no final da década de 60 pelo Porto de Santos.” (Moreira,

2013, p. 28).

Gullo (2007, p. 22) ressalta que apesar de:

Os contéineres possuirem dimensdes normatizadas internacionalmente, suas
caracteristicas devem levar em conta os conteidos a serem transportados, isto &, se
liquidos, gasosos ou granulados, explosivos, materiais toxicos, bioldgicos, frageis,
radioativos ou quimicos, corrosivos, animais, alimentos, etc.

Além da funcionalidade de embalagens, os contéineres desempenham também a
funcdo de armazenagem e de estoque. Os cont€ineres possuem como unidade de medida o
TEU (twenty-feet equivalent units ou Unidade Equivalente a 20 pés), que representa a
capacidade de carga, e possui tamanho padrido de contéiner intermodal de 20 pés, ou 20’. J&

um contéiner de 40 pés, ou 40’, corresponde a 2 TEUs.

Portanto, existem vérios tipos de contéineres adequados a diversos tipos de carga

a serem transportadas, conforme ilustra a Figura 5.

A padronizacdo desses equipamentos distribuiu beneficios ao longo de toda a
cadeia logistica: mais facilidade para o exportador acondicionar a carga na origem, com a
especializacdo de veiculos de transporte terrestres (trens e caminhdes), a especializacdo da

movimenta¢do da carga nos terminais (centros de distribui¢do, portos) e a especializacao das
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embarcacgdes de transporte maritimo, com o surgimento do navio do tipo porta-contéiner.

Chopra e Meindl (2011, p. 379) complementam que a conteineriza¢do € uma
tendéncia mundial crescente e “[...] isso tem levado a uma demanda por navios maiores, mais

rapidos e mais especializados para melhorar a economia do transporte por contéiner.”.

A operagdo mais agil do contéiner permitiu o aumento rapido do porte dos navios
e, consequentemente, a crescente economia de escala: “[...] o navio tem um custo fixo de
aquisicdo elevado e ao transportar em uma escala maior esse custo fixo se dilui por um
volume maior de carga, reduzindo o custo unitdrio de transporte.”. (MOURA E BOTTER,
2011, P. 598). Além disso, “[...] os cont€ineres sao faceis de transferir de um modo para outro
e seu uso facilita o transporte intermodal.”. (CHOPRA E MEINDL, 2011, P. 380). Desta

forma, a conteinerizacao traduz-se em menores gastos.



Figura 5 - Dimensdes e Medidas de Contéineres

Dimensoes e Medidas de Conteineres

As dimensGes e pesos relacionados podem variar de acordo com o fabricante de cada equipamento. A capacidade de
carregamento do container apresentada ndo comresponde ao permitido pelos portos e rodovias das localidades de origem efou

destina.

DRY CONTAINERS
Equipamento adequado para o transporte de cargas secas em geral.

234m | 228m . 2230 kg
78 76" |1.172ChH | 47.900 Ibs | 4.916 Ibs
\ | 234m | 228m | 67.7m® | 21.700kg  3.700kg
[ 78 | 7Té" [2.390CH | 59.040 bs | 8.160 Ibs
HIGH CUBE CONTAINERS
Equipamento adequado para o transporte de cargas com grandes dimensdes.
e e b __-,-i{-_i;;'_._-_ ¥ I - T e \.Gi‘ PREC 1 -.” e = o L ;—-"%
40° 1204m 235m 270m | 234m | 259m 763m®  26.510kg |3970kg
HC | a3y 5 7'gn 80 778" | 85" 2.4694ChH | 58450 lbs |8.750 lbs
REEFERCONTAINERS

Equipamento adequado para o transporte de cargas que necessitam de temperatura constante entre -20° e 20°C.

s e .- Lorgura 0 - lorgure - Allurg | Vol : A
200 543m | 228m  2.26m | 226m | 222m | 283m® | 20.800kg | 3.200 kg
e B S 75" | 7'3" |1.000Ch | 45.760 Ibs | 7.040 lbs
s | 1)50m | 227m 220m | 2.286m | 220m | 57.8m* | 25580 kg  4.900kg
| 378 | TS 7Ot 75 | 70" |2.040CH | 56.276Ibs 10.780 Ib:

OPENTOPCONTAINERS

Equipamenta com parte superior coberto por lona. Adequado para o transporte de cargas que possuem altura excedente

590m  231m| 225m | 229m| 2.19m 3223m’ | 21.600kg |2.400 kg

W P e et 7 {1136 Ok | 47:620 e | 52801k

12.03m | 235m | 2.35m | 2.34m | 227m | 675m’  26630ky | 3.850 kg

395" | 78" | 78 | 7'8” | 75 |2850Ch  58.710bs  B.490 Ibs
FLATRACK CONTAINERS

fechadc

Equipamento adequado para o transporte de cargas com excesso de medidas e que ndo se ajusta dentro de containers

s SR . e -E

231 m | 225m | 229m| 219m 3223 | 21.600kg | 2.400 kg

| T e v | ve | 7e | 72 |1136CH [ 47.6201bs | 5200 Ibs
o 1203m 235m 235m | 234m 227m | &75m 26630k [3850kg
395 | 78 | 78 | 78 | 75 |2350Ch 58.710bs |8.490 bs

Fonte: REPARTAINER (2016)
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4 O TRANSPORTE DE CABOTAGEM NO BRASIL

Neste capitulo, é realizada a caracterizacdo da cabotagem brasileira, a partir de
um breve histérico da navegacdo costeira no pais, sua defini¢cdo, seus pontos positivos e

negativos, bem como sdo apresentados dados recentes do setor.
4.1 Definicao de Cabotagem

Fonseca (2015b, p. 22) destaca que o termo cabotagem ¢é utilizado ha século,
sendo encontrado em diversos idiomas. Na etimologia, existem vdrias explicacdes para o
termo, que podem ser resumidas basicamente em duas: a primeira faz referéncia ao transporte
maritimo costeiro de cabo-a-cabo (entre peninsulas); a segunda refere-se a Sebastido Caboto,
navegador italiano do século XVI, que explorava as terras pelas “margens”, pratica que ficou

conhecida como “cabotagem”.

H4 diversos aspectos conceituais para a cabotagem no mundo, variando conforme
a regulamentacdo de cada pais. A ANTAQ, baseada na legislacdo brasileira (Lei N° 9.432/97
e Lei N° 10.893/04), define por cabotagem a navegacdo entre portos ou pontos do territério
brasileiro, utilizando exclusivamente a via maritima, ou a via maritima e as vias navegaveis

interiores, sendo a navegagado costeira por defini¢do exclusividade de bandeira nacional.

Os mercados nos quais a cabotagem de cargas conteinerizadas atua subdividem-se
em trés: Cabotagem Nacional, ou Cabotagem Pura, a Cabotagem MERCOSUL e a
Cabotagem Feeder (ARAUJO, 2013b).

. Cabotagem Nacional, ou Cabotagem Pura: é a navegacdo costeira para o
transporte de cargas cujas origens e destinos estdo localizados nos portos brasileiros.

. Cabotagem MERCOSUL: € a navegacgao costeira que se estende a Montevidéu e a
Buenos Aires em razio do acordo internacional do MERCOSUL;

. Cabotagem Feeder: é a navegagdo costeira de apoio ao transporte internacional
para complemento da navegagdo de longo curso e apoio ao comércio exterior, tanto
para aperfeicoar as rotas quanto em razao da falta de infraestrutura brasileira adequada

para receber os gigantes navios transoceanicos.

A cabotagem é um transporte essencialmente intermodal, ou seja, ndo se realiza

por meio de um tnico veiculo e uma unica via, visto que o transporte maritimo ocorre apenas
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entre terminais portudrios. A cabotagem depende, pois, da integracdo com modais
complementares para que as cargas cheguem ao porto e saiam destes para o seu destino final.
Desta maneira, conforme Fleury, Wenke e Figueiredo (2010, p. 148), a cabotagem ¢é “[...] uma
boa opg¢ao, desde que resolva os problemas de eficiéncia dos terminais portudrios, de
integracdo com outros modais e na propria frequéncia de embarcacdes que sao ofertadas pelo

mercado.”.

4.2  Breve Historico da Cabotagem Brasileira

Conforme Ono (2001) e a pesquisa CNT (2013), a cabotagem foi a principal
modalidade para o transporte de carga no Brasil até a década de 1930, e manteve-se como um
dos principais modais de transporte para a movimentacdo de cargas no pais até a década de
1950. Contudo, a navegacdo costeira perdeu representatividade na matriz de transporte
brasileira, tanto em razdo da conjuntura politica econdmica favordvel ao modal rodoviério, em

detrimento dos demais, quanto em razao da consequente deterioragcao da frota mercante.

A partir do governo de Washington Luis, cujo slogan da campanha era “Governar
€ construir estradas”, os investimentos publicos foram direcionados para a construgcdao de
estradas, pavimentacdo de vias e manutencdo da malha rodovidria. Com a chegada das
indudstrias automobilisticas, nas décadas de 50 e 60, a politica desenvolvimentista adotada
estava intensamente voltada para o modal rodovidrio. Em contrapartida, o modal aquavidrio
sofreu as consequéncias desta politica, pela escassez de recursos, perdendo espago (ONO,

2001).

Ono (2001) aborda que, na tentativa de reverter essa situacdo, foram criados
alguns 6rgaos, tais como o Fundo da Marinha Mercante (FMM) e a Superintendéncia
Nacional da Marinha Mercante (Sunamam), que tinham como objetivos principais
impulsionar a constru¢do naval no pais, estabelecer linhas de navegacdo, levantar recursos
para investimento na infraestrutura portudria e adequar a frota de embarcagdes brasileiras para

atender a demanda que havia migrado para o modal rodoviério.

Contudo, Ono (2001) destaca que essas medidas ndo tiveram os resultados
esperados, devido a alta inflacio que atingia o pais, cujas consequéncias diretas foram o
encarecimento excessivo da construcdo naval brasileira e a ineficiéncia dos portos, tanto no

que tange aos custos de movimentacdo e liberacdo de carga, quanto no que se refere aos
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processos e as baixas produtividades dos equipamentos de manuseio. Desta forma, grande

parte da carga passou a ser transportada pelo modal rodoviario.

Para Fadda (2004, p. 1), as principais causas que contribuiram para a baixa
produtividade e para os elevados custos dos servicos de cabotagem no Brasil, naquele

periodo, foram:

A ineficiéncia e a obsolescéncia do sistema portudrio, os elevados custos das
operagdes portudrias, o anacronismo da legislag@o trabalhista portudria, a renovacio
da frota mercante sem considerar o avanco tecnolégico de manuseio de cargas — a
conteinerizacdo, a excessiva intervencdo governamental na industria do transporte
maritimo como um todo por meio de controle de fretes, forte regulamentacdo e
protecionismo, a concentragdo dos investimentos em infraestrutura rodovidria e as
elevadas taxas de inflagdo.

A isso se adicionou a auséncia de controle de fretes e regulamentacdo do modal
rodovidrio, além do subsidio ao diesel, o que fez a participacdo da cabotagem declinar no

transporte brasileiro de cargas (FADDA, 2004).

Na década de 1970, apesar da crise do petrdleo, que elevou o pre¢o do insumo,
impactando na inflacdo brasileira, o modal rodovidrio consolidou-se na matriz de transporte,
usufruindo do diesel subsidiado e de elevados fretes. Contudo, no final da década de 90, a
privatizacao das estradas e o aumento nos valores dos peddgios contribuiram para o aumento
do preco do frete rodovidrio. Somado a isto, Souza (2007) destaca a falta de recursos para a
recuperacdo e manutencdo vidria, cujos elevados e insuficientes investimentos geram

significativa deterioracdo da malha viaria.

Em 1999, com a economia estabilizada e os indices de inflacao controlados, o pais
retomou seu crescimento e possibilitou o ressurgimento do transporte maritimo de cabotagem.
Nesse novo contexto, a infraestrutura portudria, um dos fortes entraves a cabotagem, passou
por uma época de transi¢ao, com a implantacdo da Lei de Moderniza¢do dos Portos, cujas
consequéncias direta e indireta foram melhores condi¢des de operac¢do, melhores niveis de

servicos e custos compativeis e flexiveis (ONO, 2001).

Souza (2007) expde como os principais fatores que contribuiram para o
ressurgimento da cabotagem: a competitividade, a redu¢do da inflagdo, a queda da taxa de

cambio e a Lei 8.360 de 1993, conhecida como a “Lei da Modernizacdo dos Portos™.

Para Souza (2007), a competitividade € tida como fator de ressurgimento da
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navegacdo costeira, pois o neoliberalismo submeteu o comércio brasileiro a um ambiente
exterior caracterizado pela maior concorréncia, onde as empresas brasileiras passaram a se
preocupar com maior qualidade e menores custos. Diante disto, a cabotagem ressurgiu como
alternativa ao rodovidrio, sendo mais barata e mais segura, com menores riscos de furtos e
perdas. Ainda, a inflacdo controlada permitiu que as empresas tivessem maior previsibilidade
sobre seus precos de venda que ndo eram impactados pelo tempo do transporte, geralmente
maior no transporte maritimo de cabotagem do que no rodovidrio. J4 a queda da taxa de
cambio contribuiu com a modalidade em razao de a maioria das despesas da cabotagem ser

cotada em dolar, sendo o cambio baixo favoravel para a oferta da navegacgao costeira.

Portanto, apds cinco décadas de estagnac@o, houve avango no setor, com a Lei
8.630/ 1993, que contribuiu para a retomada da navegagdo costeira, aumentando a
produtividade, a competitividade e as agdes e investimentos da iniciativa privada
(FONTENELLE, 2014). Além disto, t€ém-se os privilégios naturais do pais, em extensao
territorial e em disponibilidade de recursos naturais, bem como as caracteristicas dos setores
produtivos e consumidores concentrados ao longo da costa litordnea, que beneficiam a
utilizacdo a navegacao costeira no pais, bem como o recente interesse social e governamental

por um transporte mais sustentdvel.

4.2.1 Principais dados do setor

Segundo a pesquisa CNT (2006), a cabotagem € a alternativa modal mais vidvel
para cargas distantes até 250- 300 km do porto cujo mercado potencial é até 6,5 vezes maior
que o atual. Segundo Trevisan e Brito (2014) a cabotagem movimentou 412.455 contéineres,
equivalente a menos de 1% do total dos 72 milhdes de cont€ineres transportados via
rodovidrio, em 2012, confirmando o grande potencial para a migracio de cargas do rodovidrio

para a cabotagem.

Além disso, quase metade das empresas que utilizam regularmente a cabotagem,
45,0% do total, comecaram a utilizd-la apenas recentemente, tendo até 5 anos de uso, o que

evidencia sua potencialidade e a sua recente atratividade junto aos usudrios (CNT, 2013).

Somada a isso existe uma tendéncia mundial para a expansdo do modal maritimo
e para a retracdo do modal rodovidrio com a finalidade de reduzir os custos e os impactos

ambientais. A experiéncia europeia de compartilhamento do mercado de cabotagem pode ser
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considerada um sucesso do ponto de vista da oferta de servigos de transportes (MOURA e

BOTTER, 2011).

A cabotagem brasileira cresce em ‘“niveis modestos”. Conforme dados da
ANTAQ (2012) o setor cresceu 22,9% entre 2006 e 2012, enquanto a navegacdo de longo
curso teve incremento de 33%. A andlise da natureza da carga na navegacdo costeira indica
que os tipos cargas movimentados na modalidade sdo, majoritariamente, combustiveis, 6leos
minerais e derivados, ou seja, graneis liquidos e gasosos que, juntos, respondem, em média,
por 70% do total movimentado via cabotagem. J4 as cargas conteinerizadas respondem por
apenas 10%, aproximadamente, do total movimentado conforme a Figura 6, que ilustra o
percentual do volume de cargas transportadas na navegacdo de cabotagem por tipo de cargas

(ANTAQ, 2015).

Figura 6 - Volume de cargas transportadas na cabotagem por tipo de cargas

B Carga Geral Solta B Contéiner
& Granel Solido 8 Granel Liquido e Gasoso
Fonte: Adptada da ANTAQ (2015, p. 15)

Entre os setores que utilizam o transporte de cabotagem para cargas gerais
conteinerizadas, destacam-se os segmentos de alto valor agregado, como: higiene e limpeza,

cosméticos e farmacéuticos (CNT, 2013).

Apesar da crescente evolucdo das cargas conteinerizadas transportadas via
cabotagem e do elevado potencial existente, a modalidade enfrenta problemas que retardam os
volumes previstos para a navegacdo costeira de cont€ineres no pais, sendo o transporte

maritimo de cabotagem concentrado apenas na movimentacao de cargas a granel.
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A andlise da matriz origem e destino do transporte de cabotagem em geral aponta
que a maioria dos produtos origina-se de plataformas maritimas, onde ndo hd concorréncia
neste nicho de mercado. Ja o transporte maritimo de cabotagem para a movimentacdo de
cargas conteinerizadas predomina em alguns fluxos especificos: Manaus e Sao Paulo, por
exemplo, destacam-se como principais origem e destino. O Ceara estd entre os dez maiores
fluxos, sendo o 7° principal destino e a 10* principal origem de cargas, tendo o estado aspecto

de importador, isto €, recebe mais produtos do que envia (ANTAQ, 2012).

Gomes (2013) ressalta que hd interdependéncia produtiva entre as regides
brasileiras, onde cerca de 50% da producdo da regido sul e 60% da producdo da regido sudeste
sdo destinadas a regido nordeste. A regido norte adquire 25% da produgdo do sudeste. Assim,
as regides sul e sudeste crescem em produgdo industrial e em agronegdcio, enquanto as
regides norte e nordeste crescem em consumo o que faz com que as distancias logisticas no
Brasil favorecam a navegacao costeira no pais. Apesar disso, a cabotagem nao € utilizada em

sua totalidade, sendo predominantemente utilizado o modal rodovidrio.

Com isso, a cabotagem requer também dos armadores ou companhias maritimas
um planejamento mais complexo do que a simples coleta, movimentacdo e entrega das
mercadorias, a fim de que se mantenha um fluxo de cargas o mais eficiente possivel do
servico de cabotagem, cujos fluxos de demanda e oferta por cont€ineres cheios entre as
regides brasileiras sdo desbalanceados, o que implica em grande movimentacdo de

contéineres vazios, onerando a cadeia logistica do modal (DIAS, 2009).

Atualmente, no Brasil, a ANTAQ autoriza 40 armadores ou companhias
maritimas a realizar o transporte de cabotagem, dos quais apenas trés realizam o transporte de
cargas contéinerizadas em navios especializados do tipo porta-contéineres: a Alianca
Navegacao e Logistica Ltda, do grupo alemao Hamburg Siid, a Mercosul Line Navegacdo e
Logistica Ltda, da dinamarquesa Maersk Sealeand, e a Log-In Logistica Intermodal S/A

(ANTAQ, 2015).

Nesse sentido, para a andlise da viabilidade da cabotagem, devem ser avaliados
tanto as varidveis custos quanto o nivel de servi¢o, conforme resume a Quadro 5. A
viabilidade do setor depende do nivel de servico oferecido ao usudrio: da qualidade dos
servicos, da confiabilidade de atracagcdo nos portos, da regularidade e continuidade, do transit

time reduzido (tempo em transito) e da frequéncia compativel com a carga, da maior
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produtividade dos terminais portudrios, da integracdo modal, das dreas para movimentagao

das cargas, mas, sobretudo, de fretes competitivos (ONO, 2001).

Quadro 5 - Andlise da viabilidade da cabotagem

Viabilidade da Cabotagem
Custos Nivel de Servico Dificuldade Gerencial
L Armazenagem | Frequéncia e . Aumento de -
Transporte | Tributérios ¢ Estoque Lead Time Qualidade Estoque Flexibilidade

Fonte: TREVISAN e BRITO (2014, p.32)

Para Aratjo (2013b), deve-se ponderar também o fator tempo entre a liberagao do
contéiner vazio, do trecho rodovidrio até o ponto de coleta da carga, da ova do contéiner, do
trecho rodovidrio para a apresentacdo do cont€iner no terminal, da liberacdo e, por fim, do
embarque do contéiner no navio. Contudo, Jaime Batista, gerente nacional de vendas da
Alianca Navegacdo, afirma que inclusive diante de um cendrio econOmico recessivo, a
cabotagem € oportunidade para as empresas que buscam reduzir custos de transporte

(INFORMATIVO DOS PORTOS, 2015).

4.2.2 Vantagens da cabotagem no transporte de cargas

Entre os pontos positivos da navegacdo costeira sdo elencados os principais

conforme Lopes (2013), Aradjo (2013b e 2014), Trevisan e Brito (2014) e Jannes(2014):

e Alta capacidade de cargas;

e Baixa emissio de CO2;

e Elevada vida util da infraestrutura e dos equipamentos;

e  Menor indice de roubos e avarias;

e Alta eficiéncia energética, ou seja, menor consumo de combustivel;

® Baixo congestionamento de trafego;

e Baixo risco de acidentes;

e Beneficios sociais com a geracdo de mais empregos na cadeia logistica e

operacional de cont€ineres.

Lopes (2013) e Jannes (2014) destacam que a maior vantagem da cabotagem
advém dos ganhos de escala, devido a alta capacidade de carregamento de mercadorias, cujo

custo total é rateado entre todos os itens transportados, reduzindo o valor unitério.
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Para Ballou (2006), a grande vantagem da cabotagem € a baixa despesa com
perdas e danos em relagdo ao outros modais, pois sdo caracteristicos do modal maritimo a
baixa ocorréncia de acidentes e o reduzido nimero de sinistros, 0 que garante maior
confiabilidade ao modal, que opera regido por normas nacionais e internacionais de
seguranca. A seguranga € o menor risco colaboram para um menor custo de apdlices de

seguro, que sdo exigidas para as embarcacgdes e para as cargas transportadas (CNT, 2013).

A pesquisa da CNT (2013, p. 10) ressalta como vantagens comparativas da
cabotagem: “[...] maior eficiéncia energética, maior capacidade de transporte, maior vida util
da infraestrutura, maior vida ttil dos equipamentos e veiculos, maior seguranca da carga,
menor emissdo de poluentes, menor nimero de acidentes, menor nivel de avarias, menor

custo operacional e menor impacto ambiental.”. Conforme ilustra a Figura 7.

Rodrigues (2013, p. 26) complementa que: “[...] o modo aquavidrio/ navegagao de
cabotagem apresenta algumas vantagens competitivas perante os outros modos de transporte,
tais como vantagens em relacdo aos custos de transporte, resultando em menores fretes,

capacidade de transportar, eficiéncia energética e impactos ambientais.”.

Figura 7 - Vantagens da cabotagem

Menor custo por tkm Menor custo com seguro Menor risco de acidentes

Lo | mEE.

F e

Menor emissao de poluentes Maior capacidade de carga

Fonte: CNT (2013, p. 27)

Apenas recentemente, a questao ambiental tem ganhado forca perante governos e
sociedades. Sendo a atividade de transporte grande responsdvel pela emissao de Gases de
Efeito Estufa (GEEs), a correta escolha modal, ponderando- se a distancia e as caracteristicas
das cargas, contribui para minimizar os impactos ambientais (Figura 8). Entre as opg¢des
modais, a cabotagem se destaca, apresentando os menores indices de consumo de combustivel

e baixa emissdo de GEEs:
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Em uma viagem de 1.000 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 modal ferrovidrio e o rodovidrio consomem,
respectivamente, 6 litros e 15 litros de combustivel (CNT 2013, p. 30).

Figura 8 - Emissdo de GEEs por modo de transporte em gCO2/TKU ou kg CO2/ mil

Rodoviario (b AR 1012
Ferrovidrio ( exceto minério de ferro) [ 23.3

Navegacio interior [l 20

Cabotagem ( exceto petroleo e gds
natural) L__RER

Ferrovidrio (minério de ferro) [l 7.9
Cabotagem (petroleo e gas natural) [ 5
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FONTE: Adaptada da CNT (2013, p. 30).

A cabotagem tem baixo impacto ambiental quando analisada a emissdao de CO2, o
que proporciona um diferencial competitivo, em comparacdo aos modais terrestres. Portanto,
a diminuicdo das emissdes de GEEs e do consumo de combustivel podem ser aumentados se
mais cargas migrarem das rodovias para a cabotagem, em razdo da sua grande eficiéncia

energética.

Apesar de a cabotagem oferecer vantagens competitivas, frente aos demais
modais, no Brasil a modalidade ainda € subutilizada e apresenta limitacOes que restringem o
seu desenvolvimento sustentdvel, sobretudo para as cargas conteinerizadas (RODRIGUES,

2013).

4.2.3  Principais entraves da cabotagem brasileira

Aratgjo (2013b) divide os pontos negativos da cabotagem em dois grupos de
fatores. O primeiro € caracteristico do modal: maior tempo de viagem, consolidacio de cargas
por embarque e um consequente aumento de estoques. A navegacdo costeira tem alto custo,
tanto de implantacdo (aquisi¢do, renovacdo da frota) quanto operacional (tripulacao, licencas,
manuten¢do). Por isto, a cabotagem torna-se mais vidvel para a movimentacdo de grandes
volumes e a longas distancias, quando os custos totais sao diluidos. O tempo do transporte da
navegacdo costeira ¢ uma das principais restricdes para uso da cabotagem, visto que €

caracteristica do modal a baixa velocidade.
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O segundo grupo de fatores que travam a navegacgdo costeira faz referéncia a

razOes estruturais, regulatérias e extrinsecas a modalidade. Entre estes pontos negativos
destacam-se alguns segundo CNT (2013), Lopes (2013), Aratjo (2013b e 2014), Trevisan e
Brito (2014), Jannes (2014):

Custo de combustivel. Embora a Lei 9.432/97 estabeleca equiparacdo os pregos
dos combustiveis da cabotagem aos praticados no longo curso que € isento de
ICMS, na pratica, o ICMS incide sobre o preco do bunker (combustivel usado nos
navios) utilizado em navios de cabotagem, exceto em Suape onde hd o incentivo;
Infraestrutura portudria precdria e defasada que ndo atende a moderna frota naval
que opera no servigo de cabotagem;

Burocracia nos processos de liberagao dos navios e cargas para embarque de
desembarque de mercadorias;

Concorréncia Rodoviaria;

Desequilibrio dos vetores de carga, elevando os precos com retorno de contéineres
vazios;

Renovacao da frota;

Despesas com praticagem.

Para Moura e Botter (2011), o principal fator que prejudica o avango da

cabotagem € a politica de transporte vigente, que favorece o transporte rodovidrio em

detrimento dos demais e, conforme adiciona Felipe Jr. (2012), além da questao cultural (como

modal predominante na cadeia logistica do pais), o modal rodovidrio possui o dleo diesel

subsidiado e a vantagem do servico “porta-a-porta”.

Lanchmann e Castro Jr. (2009) ressaltam a sobrecarga tributdria e a burocracia

como o0s principais entraves ao desenvolvimento da cabotagem, principalmente, ao se

comparar com a cabotagem em outros paises, como Japao e Estados Unidos, onde ndao ha

incidéncia de impostos sobre os fretes, sobre a folha de pagamento dos maritimos e sobre os

combustiveis. No Brasil, hd incidéncia de impostos sobre:

O frete: aplicam-se PIS (Programa Integracdo Social), COFINS (Contribuicao
para o Financiamento da Seguridade Social) e ICMS (Imposto sobre Circulacao de

Mercadorias e Servigos);
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e A folha de pagamento dos maritimos: aplicam-se os valores de INSS (Instituto
Nacional do Seguro Social) e FGTS (Fundo de Garantia do Tempo de Servico),
enquanto na folha de pagamento de tripulantes de navios de bandeira estrangeira
ndo h4 a incidéncia desses custos;

¢ (s combustiveis: sobre o 6leo diesel maritimo (MGO — Marine Gasoil) ha
incidéncia de ICMS e CIDE (Contribuicio de Intervencdo no Dominio

Econdmico).

As despesas com mio de obra maritima especializada, um dos principais
componentes nos gastos da navegacdo, sdo bastante elevadas em razdo da escassez de
tripulantes habilitados para exercer essa profissdo. SO existem duas escolas que formam para a
marinha mercante no Brasil, sendo essa oferta inferior a crescente demanda pelo modal

aquaviario (RODRIGUES, 2013).

Segundo DREWRY (2012), os custos com mao de obra especializada, maritimos, no
Brasil podem ser o triplo do que em paises como a China. O armador brasileiro,
como qualquer outra empresa brasileira, deve seguir a legislacdo trabalhista
brasileira, o que aumenta o custo da tripulacdo, enquanto as embarcagdes de
bandeiras estrangeiras ndo precisam arcar com esse 6nus extra (RODRIGUES, 2013,
P 15).

Conforme Aratjo (2013b), o combustivel é o componente mais oneroso do
transporte de cabotagem, e o bunker (combustivel maritimo) esta sujeito ao mercado externo e
a variacao cambial, sendo um dos mais altos do mundo, em comparacdo com mercados como
Cingapura e Roterda. Segundo Moreira (2011 apud Rodrigues 2013), no Brasil, o bunker é

30% mais caro que o combustivel para o transporte rodovidrio, que € subsidiado.

José Luiz Canejo, superintendente geral da Codesa (Companhia Docas do Espirito
Santo) afirma que “o combustivel é aproximadamente 20% mais caro na cabotagem que no
longo curso”, sendo isto reflexo da cobranga do ICMS sobre o combustivel das embarcagdes
que navegam pela costa brasileira. O mesmo imposto ndo € cobrado para o combustivel de

navios de bandeira estrangeira (OMC CONSULT, 2016).

Segundo Rodrigues (2013), a praticagem, atividade de assessoria aos
comandantes na conducao segura do navio em dreas de navegacao restrita ou sensiveis para o
meio ambiente, também é um obstdculo para a navegacdo costeira nos portos brasileiros cujos
valores s@o elevados, se comparados com outros paises como China e Holanda, podendo

comprometer cerca de 40% dos custos portudrios (LANCHMANN E CASTRO JR., 2009). A
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praticagem € regulada pela Lei de Seguranca da Navegacao (9.537/1997), que determina que
0 servico seja executado por préticos, profissionais especializados, devidamente habilitados,
com experiéncia e conhecimentos técnicos de navegagdo e de conducdo e manobra de navios,

bem como conhecimentos das particularidades locais.

Dados recentes da estrutura de custo da cabotagem brasileira demonstram que o
combustivel, a tripulagdo e a praticagem somam mais de 80% do custo operacional da

navegacgao costeira, conforme expde a Figura 9 (FONSECA, 2015a).

Figura 9 - Estrutura de Custo na Cabotagem

Custo Custo de Custos
Armador Viagem Externos

Tripulacdo Combustivel Portos e
20% - 27%) (35%- 50%) Infraestrutura
Manutengao e . Documentagao
Reparos Praticagem R
(9% - 11%) O% - 22%) Regulamentagio
Suprimentos e Rebocador Politicas para o
Seguros (2% - 3%) Setor

Fonte: FONSECA (2015a, p. 21)

A superintendéncia da Appa (Administracao dos Portos de Paranagud e Antonina)
destaca que questdes legislativas também sao grandes entraves para o modal, pois nao ha um

tratamento equiparado entre os modais, conforme ilustra a Quadro 6.

Para o transporte rodovidrio sdo exigidos apenas nota fiscal da mercadoria, o
conhecimento rodovidrio e a habilitagdo do motorista. J4 na navegagdo costeira,
além de ter uma alta tributacdo, € necessdrio apresentar documentos como se
estivesse realizando uma exportagcdo (OMC CONSULT, 2016).
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Lista de tripulantes

Lista de tripulantes

Lista de tripulantes

Lista de passageiros

Lista de passageiros

Lista de passageiros

Lista de vacinagdo

Lista de vacinagio

Ded. Pertences tripulacio e passageiros

Lista de narcéticos

Lista de narcoticos

Lista de narcéticos

Lista de portos escalados

Lista de portos escalados

Lista de portos escalados

GMDSS

GMDSS

Relatério da Saide (quarentena)

Carteira de Inscrig3o e Registro

Cartetra de Inscrigio e Registro

Cert. de Gerenciamento de Seguranca

Cert. de Gerenciamento de Seguranga

Certificado ISPS

Certificado ISPS

Lista de provisdo

Lista de pertences da tripulagdo

Lista de armas e mutugdo

Cabotagem no Brasil Longo Curso no Brasil Cabotagem no Japio Cabotagem nos EUA
Declaragdo Maritima de Satde Declaragdo Maritima de Satde Certificado de Entrada do P&I Formulario de atracagio
Rel. de gerenciamento de dgua de lastro | Rel. de gerenciamento de agua de lastro | Cert. Internacional de Arqueagio Lista de tripulantes
Certificado de desratizagio Certificado de desratizagio Porto de Registro

Fonte: Adaptada de LANCHMANN CASTRO JR. (2009, p. 19)

Ainda referente a burocracia, Lanchmann e Castro Jr. (2009) adicionam que:

e H4 dificuldades para ressarcimento do Adicional ao Frete para Renovacdo da

Marinha Mercante (AFRMM) cujos processos documentais sdo burocraticos,

gerando morosidade;

e O processo de desembaraco de importados € burocritico e demorado, incidindo

tributacio de Imposto de Importacio (II) e Imposto

Industrializados (IPI);

sobre Produtos

¢ O despacho aduaneiro das mercadorias na cabotagem € similar ao procedimento

das mercadorias transportadas no longo curso, enquanto no transporte rodovidrio,

os documentos necessarios para circulagdo sdo apenas: Certificado de Propriedade,

IPVA, Nota Fiscal e CTR.

Segundo Gomes (2013), outro fator que torna o processo burocritico, na visao de

armadores, terminais portudrios e especialistas do setor, é o uso do Siscomex Carga

(Siscarga), sistema da Receita Federal do Brasil onde devem constar as informag¢des de todas

as cargas transportadas via cabotagem, o que gera ineficiéncia operacional. Para operar um

navio, por exemplo, € preciso informar no Siscarga, antecipadamente, dentro de um prazo

predefinido, toda a carga que ird embarcar e desembarcar, o que gera a perda de, no minimo,

um dia de capacidade de recebimento de carga de clientes que tém interesse em utilizar o

servico. Com isto, a carga precisa ser depositada antecipadamente no porto para embarque

dentro de um prazo — deadline de carga — para que, quando o navio chegue ao porto, ela ja

esteja posicionada para embarque no navio (FLEURY, 2011).

Ono (2001) aponta como fortes entraves da navegacao de cabotagem a escassez
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da infraestrutura portudria e a frota mercante defasada, com baixo crescimento e elevada
idade média da frota brasileira, que possui reserva de mercado e restringe a navegacao

costeira as Empresas Brasileiras de Navegacao (EBNs).

Segundo o Portal Naval (2012), os estaleiros brasileiros enfrentam uma série de
obstdculos: baixa e limitada capacidade para recebimento de encomendas, pois dependem da
cadeia produtiva do aco e de mao de obra especializada, problemas relacionados a tecnologia,
aos prazos de entrega, a alta demanda de navios dedicados a exploracdo petrolifera e ao

elevado custo.

Apesar do relativo crescimento no nuimero de porta- contéineres, as escalas
semanais ainda sdo tidas como limitantes por embarcadores que questionam a baixa

frequéncia do modal devido a abaixa disponibilidade de embarcagdes (CNT, 2013).

A Lei N° 9432, de 8 de Janeiro de 1997, regulamenta a participacao de
embarcagdes nacionais e estrangeiras na navegacdao de cabotagem, de interior e de longo
curso, bem como busca promover mecanismos de incentivo para a marinha mercante
brasileira. A lei estabelece que a navegacdo de cabotagem, interior, de percurso nacional, de
apoio maritimo ou portudrio, somente pode ser realizada por embarcacdes de bandeira
brasileira e estrangeiras se estas forem afretadas por Empresas Brasileiras de Navegacdo -

EBNs. Conforme Moura e Botter (2011, p. 613).

z

A opcdo brasileira pelo modelo protecionista € caracteristica das nagdes em
desenvolvimento, que nido possuem marinhas mercantes fortes. Contudo, o modelo
protecionista também ¢ adotado pelos Estados Unidos, como meio de garantir a
competitividade de sua frota mercante.

O afretamento também é tido como um problema para o aumento da frota
mercante, além das dificuldades para o financiamento da construcdo junto aos bancos, em
razdo da alta burocracia. Martins (2012, p.65) acrescenta que “[...] as restricdes ao
afretamento procuram fomentar a utilizagao de bandeira nacional, que estd diretamente ligada
a construcdo nacional, mas ndo restringe completamente o afretamento ja que € dada

prioridade a realizacdo efetiva do transporte.”.

O recurso para financiamento da frota brasileira advém do Fundo da Marinha
Mercante (FMM), que € gerado através do Adicional de Frete para Renovacdo da Marinha

Mercante (AFRMM), regulamentado pela Lei n° 10.893/04. O AFRMM € uma cobranga
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sobre o valor do frete maritimo, de acordo com o conhecimento de embarque e o manifesto de
carga, para apoio ao desenvolvimento da Marinha Mercante e da inddstria naval. O AFRMM
¢ destinado a construgao e ao reparo da frota naval brasileira e € devido na entrada do porto de
descarga, correspondendo a 10% do valor do frete para navegacdo de cabotagem, 25% para a
navegacdo de longo curso e 40% para a navegacado fluvial. Apdés confirmacio da descarga,
existe um prazo de 10 dias para o recolhimento do AFRMM, que é destinado ao FMM
(RODRIGUES, 2013).

Ha4, ainda, uma taxa cobrada referente a emissdo do nimero de conhecimento de
embarque. Segundo o artigo 37, § 1°, da lei n° 10.893/2004, o valor miximo para
essa taxa € de R$ 50 por unidade emitida. Tal tarifa é denominada Taxa de
Utilizagdo do Mercante - TUM e € destinada & manutencdo do sistema eletronico de
controle da arrecadacdo do Adicional ao Frete para a Renovag¢do da Marinha
Mercante. Apesar da importancia do mercante para o melhor conhecimento do
transporte de cabotagem no pais, a cobrangca da taxa € desnecessdria e onera o
transportador aquavidrio, reduzindo sua competitividade e aumentando o processo
burocratico desse modo de transporte (CNT 2013, p. 97).

Além disso, as altas tarifas portudrias, conforme Ferreira e Neto (2011), estdo
entre as principais despesas incidentes aos usudrios dos portos publicos nacionais como, por
exemplo, despesas de atracagdo, carga, descarga, baldeacdo e movimentag¢do dos produtos do
cais as dreas de armazenagem ou até o gate, portdo de saida da drea portudria. Nao ha
padronizacdo das tarifas portudrias ao longo da costa brasileira, sendo estas tarifas
estabelecidas pelas administracdes de todos os portos, que determinam nao apenas os valores,
mas a composi¢cdo tarifdria, o que prejudica a comparacdo de precos € compromete O

potencial competitivo do setor.
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5 INFRAESTRUTURA PORTUARIA

Neste capitulo, € caracterizada a infraestrutura portudria, sobretudo a cearense,
seus equipamentos, suas deficiéncias e suas limitagdes, a fim de identificar o seu apoio para a

navegacao costeira.
5.1 Infraestrutura Portuaria Brasileira

E essencial para o transporte maritimo o desenvolvimento sustentado da
infraestrutura portudria, que contribui para a redugdo de custos e para a melhoria do nivel de
servico. A qualidade e a capacidade da oferta do transporte aquaviario dependem diretamente
do montante investido em infraestrutura no setor, que, sendo insuficiente, resulta em
dificuldades que atrasam o desenvolvimento modal e econdmico, pois a eficiéncia da
infraestrutura portudria e o desenvolvimento econdmico estdo intrinsecamente relacionados

(CNT 2013).

Gomes (2013) ressalta que o aumento na demanda por transporte implica em
aumento na demanda por infraestrutura, enquanto Chopra e Meindl (2011) destacam que uma
boa infraestrutura desempenha um significativo papel no desenvolvimento do transporte € no

crescimento econdmico.

Neste novo cendrio, os portos deixaram de ser apenas locais onde se realizam a
movimentacio, o armazenamento e o transbordo de cargas, representando hoje um
elo fundamental na reestruturacdo da matriz de transporte, colaborando
significativamente para a elevacdo da competitividade das empresas e o aumento das
exportacdes do pais (CNT, 2006, p. 9).

Vieira (2015) divide a infraestrutura portudria em terrestre e aquavidria, sendo a
infraestrutura terrestre formada por ferrovidrias, rodovidrias, dutos e correias, enquanto a
infraestrutura aquavidria € composta por canais de acesso aos portos, bacias de evolugdo,
quebra-mares, bercos de atracacdo, bem como pela superestrutura portudria, formada pelos

equipamentos que permitem a movimentacao e o armazenamento de mercadorias.

O tipo de equipamento a ser utilizado em um terminal é determinado pelas
caracteristicas da carga a ser movimentada e das operagdes que realizam. Sua
utilizacdo confere maior agilidade as operagdes nos terminais e reduz a mao-de-obra
necessdria para as operagdes. Os principais equipamentos de movimentagdo sdo:
reachstackers (empilhadeiras de cont€ineres), transtainers, guindastes, porticos,
sugadores, esteiras, manguites, empilhadeiras, paleteiras (CNT, 2006).

Neto et al. (2009, p. 4) afirma que “[...] na avaliacdo do desempenho portudrio
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z

uma das principais varidveis no critério de efici€éncia € velocidade na operacdo portudria

calculada pelo nimero de contéiner movimentado por hora.”.

Neto et al. (2009, p.5) observou que, no levantamento feito pela ABRATREC-
Associacdo Brasileira dos Terminais de Contéineres de Uso Publico, em 2009, “[...] a média
da produtividade para os portos brasileiros na avaliacdo foi de 38 movimentos/ hora.”.
Recentemente, o Anudrio Estatistico Aquavidrio 2015 da ANTAQ revelou que a
produtividade dos maiores terminais portudrios do pais, o Santos Brasil e o Embraport, é
equivalente a metade da produtividade do mais moderno e eficiente terminal no mundo, o
APM Terminals Yokohama, no Japdo, com 180 movimentos/hora. Isto permite concluir que
os portos cearenses, cuja produtividade média nao supera 30 movimentos/ hora, estdo com a
produtividade bastante abaixo da média mundial, bem como a média nacional, e, para

melhora-la € exigida a modernizacdo da infraestrutura e da superestrutura.

A infraestrutura portudria brasileira, no geral, ¢ de baixa capacidade e
produtividade, impactando a frequéncia e a disponibilidade do modal maritimo
(RODRIGUES, 2013). A infraestrutura portudria, vdrias vezes € citada como o principal
problema do setor. Segundo Costa (2009a), o levantamento do IPEA (Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada) avaliou a necessidade de 265 obras para resolver os gargalos e atender
as demandas do setor, conforme expostos na Figura 10, totalizando o investimento de 42,8

bilhdes para a modernizacdo portudria no levantamento daquele periodo.

Figura 10 - Gargalos e demandas de infraestrutura identificados
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Fonte: COSTA (2009, p. 22)
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O levantamento do IPEA apontou como sendo a maior demanda as obras de
constru¢do, de ampliacdo e de recuperagdo das areas portudrias, enquanto 0s acessos terrestres

sao a segunda maior demanda.

Os acessos terrestres sao:

Obras que asseguram o acesso de cargas desde a origem até os portos
e dos portos para as dreas produtivas ou de consumo. Quando nao
existem, prejudicam a competitividade dos portos por ser um fator de
aumento do custo do frete, além de comprometer as cargas pereciveis
(COSTA, 2009a, p. 40).

Costa (2009a) destaca como outro problema identificado pela pesquisa do IPEA a
dragagem e a derrocagem — profundidade de canais de acesso, bercos e baias de evolugdo.
Segundo Neto et al. (2009), foi instituido, através da Lei n° 11.610/2007, o Programa
Nacional de Dragagem, coordenado pela Secretaria de Portos, que integra o PAC, visando
estimular o investimento e o desenvolvimento de obras e servi¢os de engenharia de dragagem
dos portos brasileiros, para aumentar as suas profundidades. Com isto, espera-se que os canais
de acesso aos portos e o0s respectivos bercos tenham profundidade compativel com as
embarcacdes modernas de maior calado, parte submersa do navio que, quanto maior, mais
largo o navio tende a ser, e, por conseguinte, tem maior capacidade de cargas. Abaixo o

Quadro 7 informa a profundidade dos principais portos brasileiros utilizados no transporte de

contéineres na navegacao costeira, conforme GOMES (2013).

Quadro 7 - Profundidade dos principais portos brasileiros

. . ~ Profundidade Area total dos N° de Cont€ineres
Administragao L . . .
Porto do Porto Maxima no Cais Ter@nals de Movimentados (em

(metros) Contéiner (m?) TEUS)

Manaus Federal 30 321.000 338.575
Pecém Estadual 17 380.000 81.818
Fortaleza Federal 13 131.000 15.209

Suape Estadual 15,5 280.000 187.566
Salvador Estadual 15 118.000 95.339
Vitéria Federal 11 108.000 62.449
Rio de Janeiro Estadual 13 321.000 47.999
Itaguai(Sepetiba) Estadual 15 365.000 167.141

Santos Federal 13 915.000 829.955
Paranagua Estadual 12 320.000 90.407
Itapoa Privado 16 156.000 10.800
S. Francisco do Sul Estadual 14 67.000 19.263
Itajai/Navegantes Municipal 11,3 450.000 46.423

Imbituba Privado 15 207.000 6.741
Rio Grande Estadual 12,5 830.000 124.263

Fonte: GOMES (2013, p.139)
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Segundo Costa (2009a), o Ipea apontou também a necessidade de 41 obras e
servicos de infraestrutura portudria, como, por exemplo, instalacdo de apoio e equipamentos,
implantacdo de sistemas de seguranga, sinalizagdo, eletricidade, saneamento e vias internas
dos portos. As mds qualidades dessas vias prejudicam a transferéncia das cargas entre patios,
terminais e ancoradouros, o que implica no aumento das despesas portudrias. A auséncia ou
limitacio da retro drea sobrecarrega os terminais portudrios, que perdem eficiéncia,

aumentando as despesas portudrias e, consequentemente, 0s custos empresariais.

A administracdo, a opera¢do € o investimento no setor portudrio esteve sob
responsabilidade do governo federal até 1990. “Era um tempo de falta de recursos para
investimentos na melhoria de instalagdes e na oferta de servigos portudrios, gerando baixa
eficiéncia. A corre¢ao de rumo sé aconteceu com um novo marco regulatério: a Lei N° 8.630,

de 1993, a Lei dos Portos” (COSTA, 2009a, p.43).

Conforme Martins (2012), a Lei da Modernizacao dos Portos (Lei 8.630/93) foi de
grande contribui¢do para a mudanca do cendrio e da efici€ncia portudria, a partir da entrada de
investimentos privados no setor. Em curto prazo, houve descentralizacio e desregulamentagdo
do setor, diminuindo a atuacdo do Estado e aumentando a participacdo da iniciativa privada
nas operacdes de movimentacdo portudria. Em médio prazo houve melhoria na qualidade da
mao de obra, com maior racionalizac¢io e produtividade. Em longo prazo, houve crescimento
da eficiéncia e competitividade dos portos, com investimentos em modernizacdo de

equipamentos.

Segundo Martins (2012, p. 57), a Lei dos Portos, no que tange a administrago,

instituiu os seguintes atores:

e Autoridade Portudria (AP): administra o porto organizado, gera seu
patrimdnio e controla as demais entidades puiblicas e privadas atuantes no
porto;

e Conselho da Autoridade Portudria (CAP): é um 6rgdo consultivo formado
por quatro blocos de atores participantes do porto, como o Bloco do Poder
Pdblico (BPP), o Bloco dos Operadores Portudrios (BOP), o Bloco da
Classe dos Trabalhadores Portudrios (BCTP) e o Bloco dos Usuarios dos
Servicos Portudrios (BUSP). Em relacdo a operagdo do servi¢o portudrio, a
lei introduziu os seguintes atores, subordinados & autoridade portudria:

Operador Portudrio (OP): é o 6rgdo executivo de geréncia, fiscalizacdo,
regulamentagdo, organizagdo e promoc¢do da atividade portudria. Dele
depende a gestdo de recursos humanos efetivos e prestadores de servigos,
atividade realizada pelo Orgdo Gestor de Mio de Obra (OGMO).
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Orgio Gestor de Mdo de Obra: administra a contratacio, a escala e a
alocacdo de trabalhadores portudrios (TP) e de trabalhadores portudrios
avulsos (TPA).

Grupo Executivo para Moderniza¢do dos Portos (GEMPO): criado com a
finalidade de coordenar as providéncias necessdrias a modernizacdo do
sistema portudrio brasileiro, em especial a efetivacdo plena das disposi¢cdes
estabelecidas na lei n° 8.630. H4 também as Companhias Docas, empresas
publicas estaduais que, mediante delegacdo por parte do Ministério dos
Transportes, assumem o papel de autoridade portudria nos portos sob sua
jurisdicao.

O Quadro 8 exibe a estrutura portudria apds esta privatizagao:

Quadro 8 - Estrutura Portudria

ESTRUTURA PORTUARIA
FISICA ADMINISTRATIVA OPERACIONAL
O porto As Companhias DOCAS O operador portudrio
O terminal portudrio GEMPO Os Sindicatos dos TPA
O cais ou berco de atracagdo CAP Os praticos
O pétio ou armazém OGMO Os rebocadores
Os equipamentos portudrios Operadores Portudrios Operadores Portudrios

Fonte: Nascimento (2005 apud Martins 2012, p. 58)

Recentemente, a Lei da Modernizacao dos portos (N° 8.630/ 1993) foi substituida
pela Lei N° 12.815/ 2013, que visa ampliar a atragdo de investimentos privados para o setor
com a modernizacdo e a melhoria da infraestrutura e da superestrutura portudrias existentes, a
publicidade de tarifas e precos portudrios, o estimulo a realizacdo de investimentos privados
em modernizacdo, o aumento na oferta de infraestrutura pela iniciativa privada e o estimulo a

concorréncia intra e entre portos (CNT, 2013).

Aratjo (2013a, p. 36) relaciona as principais alteracdes ocorridas no setor a partir

da Lei 12.815, em relacao a Lei 8.630/1993:

Maior flexibilidade e atra¢do de novos investimentos;

Maior concentrac¢do de poder no &mbito da Secretaria de Portos;
Incorporacgdo dos portos fluviais a Secretaria de Portos;

Avanco nas concessdes e arrendamentos;

Vinculagao da ANTAQ a Secretaria de Portos;

Redefini¢do das poligonais dos portos organizados (publicos);

O Conselho de Autoridade Portudria — CAP deixa de ser 6rgdo
deliberativo passando a condi¢do de 6rgdo meramente consultivo:

. Melhoria da gestdo. As Companhias Docas assumirdo compromissos e
metas junto a Secretaria de Portos (contrato de gestdo);

. Alteracdes na relagdo com o trabalho portudrio;

. Extin¢do da diferenca entre carga propria e carga de terceiros;

. Defini¢ao do terminal inddstria;

° Alteracdo nos regimes autorizativos (concessdo, arrendamento e

autorizacio);



76

Nos portos maritimos, além da atracacdo de embarcagdes, sdo realizadas
operacodes de carga, descarga, transporte e armazenamento de mercadorias. Os investimentos
em infraestrutura no pais, atualmente, estdo sob a responsabilidade integral ou parcial de

incentivos publicos, seja com a constru¢ao, subsidio ou concessdes (CNT, 2013).

A pesquisa CNT (2013) revela que o investimento em infraestrutura de cabotagem
no pais é realizado por recursos oriundos do or¢amento fiscal da Unido e do Orcamento de
Investimento das Estatais — CIA DOCAS. Segundo a mesma pesquisa, entre o periodo de
2002 a 2012, por exemplo, o investimento no setor foi no total de R$ 5,10 bilhdes. A Unido
foi responsavel por 65% dos investimentos € a Cia Docas foi responsdvel por 35% do total
investido. Contudo, os recursos autorizados nio foram investidos em sua totalidade, tanto no
nivel federal quanto no nivel estadual, o que revela caréncia da efetivagio de investimentos no

setor (CNT, 2013).

Conforme Prado et al. (2012), o surgimento dos cont€ineres mudou 0s processos
portudrios, incluindo equipamentos especializados para a manipula¢do, para a movimentagao,
bem como os procedimentos de estocagem, com técnicas de empilhamento e armazenagem.
Prado er al. (2012) destaca que existem diversos equipamentos para atividades de organizagdo
de patios ou armazéns e operagdo de navios. Para a atividade de armazenagem, remogao e
entrega de contéineres, sao utilizadas maquinas de grande porte adaptadas as instalagdes do
terminal portudrio, bem como a capacidade produtiva. Por exemplo: empilhadeiras de grande
porte, guindastes porticos sobre trilhos ou sobre pneus. A seguir sdo descritos 0s principais

equipamentos portudrios.

Nas operagdes de carga e descarga de navios, sdo empregados grandes guindastes
para realizar os movimentos de embarque ou desembarque de cargas e para as remogdes a
bordo dos navios: guindastes em estrutura de portico sobre trilhos ou guindastes com lanca

movel sobre pneus (PRADO et al., 2012).

Os guindastes sao aparelhos mecanicos, hidraulicos ou elétricos, usados para
movimentar cargas especiais, em geral de grande volume e peso. “Existem varios modelos de
guindastes disponiveis que podem ser classificados de acordo com sua capacidade de carga,
utilizagdo, aparelhagem e sistema operacional. Podem ser guindastes Pdrticos, Automotivos,

Fixos de Torre, Flutuantes.” (PRADO et al., 2012, p.4).
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O uso do spreader, acessorio automdtico para manobra de contéineres, permite
que o guindaste distribua a forca de maneira uniforme sobre o contéiner, tornando a
movimentacdo mais segura e agil, bem como seu uso: tem “[...] permitido que os guindastes
operem rapidamente e com seguranga e tem dado uma grande contribui¢do para a efici€éncia

das operacdes dos navios porta-contéiner.” (BERTOLANI e LEME, 2004).

O portéiner (Ship to Shore Crane - STS) € um guindaste portudrio disposto sobre
uma base estruturada, sendo, atualmente, o equipamento portudrio mais moderno nos
terminais especializados na movimentacdo de cargas conteinerizadas. Apresenta-se sob
diferentes modelos e tamanhos, tendo a funcionalidade de guincho ou elevacdo da carga, de

movimentacdo de carga e de translacao sob rodas (PRADO et al., 2012).

O modelo de Guindaste Mdvel sobre Pneus (Mobile Harbours Crane — MHC) é
um aparelho portudrio cuja estrutura € menor que o portéiner, mas possui alta capacidade
operacional, em razao da elevada versatilidade no abastecimento e no posicionamento de
contéineres no pordo e no convés do navio. E usado também para elevar e movimentar cargas

dos navios e nos patios de armazenagem (PRADO et al., 2012).

O uso de empilhadeira € bastante comum em terminais de contéineres, e elas sdo
utilizadas geralmente para levantar cont€ineres vazios, enquanto os tratores-reboque sio
equipamentos mais comuns para transferéncia do cais aos pdtios de armazenagem ou vice-

versa (BERTOLANI e LEME, 2004).
5.2 Infraestrutura Portuaria Cearense

O sistema portudrio cearense é composto por dois portos comerciais: o Porto de
Fortaleza (ou Porto do Mucuripe) e o Porto do Pecém, os quais sdo caracterizados a seguir,
conforme estudo do Plano Estadual de Logistica e Transportes do Ceard (PELT CE), em
2014.

e Porto de Fortaleza ou Porto do Mucuripe

Porto de Fortaleza (ou Porto do Mucuripe) esta localizado na capital cearense. Ao
longo de planos e projetos, em 1953, o porto entrou em operacdo e, em 1965, sua posse
comercial passou a Unido, sob a administracdo da Companhia Docas do Ceara (CDC) (PELT

CE, 2014).
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Gomes (2013) caracteriza o porto de fortaleza como um porto urbano cujo
terminal petroleiro € offshore e os bercos de atracacdo para os demais tipos de embarcacdo sao
onshore. A profundidade de seu canal estd entre 7 e 10,5 metros, o que dificulta a utilizagao

de navios de maior calado, tornando-se dependente de obras regulares de dragagem.

O Porto do Mucuripe € constituido por cinco bergos - dois para graneis liquidos e
trés para carga seca. O berco 101 é dedicado a fins pesqueiros e o 102 para navios com calado

limitado, com pouca carga, conforme detalha o Quadro 9 abaixo (PELT CE, 2014).

Quadro 9 - Caracteristicas dos Ber¢os de Atracagdo do Mucuripe

COMPRIMENTO PROFUNDIDADE
TRECHO DO CAIS (Em metros) (Em metros)
Berco 101-102 390 3-7
Ber¢o 103 200 11,5
Bercos 104 e 105 490 13
Cais de Passageiros 350 2-6
Pier de Derivados de Petr6leo (bercos 201 e 202) 220 cada 14

Fonte: Adaptado do PELT CE (2014, p. 107)

Conforme dados do PELT CE (2014), o Porto de Fortaleza (ou Porto do
Mucuripe) possui quatro armazéns, com 6.000 m? cada (Al a A4). O Al e o A2 armazenam
graneis solidos (trigo € milho). O A2 comporta 40.000 toneladas e é arrendado, recebendo
carga do ber¢co 103 por correia transportadora e equipamentos do tipo portalino
(descarregadores mecanicos). O A3 € usado para armazenar trigo e cimento em big bags. O
A4 € parcialmente usado para fertilizantes. O AS foi demolido para dar lugar ao futuro

terminal de contéineres.

O porto de Fortaleza possui dois patios para armazenagem de contéineres, cuja
area total € de 110.000 m?, e 180 tomadas para cont€ineres frigorificos. O porto dispde de um
parque de tanques para liquidos a granel cuja capacidade total é de 215.000 m3, para
armazenamento de gds. Os silos existentes sdo propriedade de empresas instaladas na drea
portudria e retro portudria: Grande Moinho, M. Dias Branco e Moinho Fortaleza (PELT CE,
2014).

O patio ferroviario € formado por uma ferrovia interligada ao porto, com
capacidade para 190 vagdes, que atende a demanda atual. As principais cargas movimentadas
com origem ou destino ao porto por meio da ferrovia, sdo: cimento em sacos, coque €

derivados de petréleo (PELT CE, 2014).
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O acesso ferrovidrio € operado pela Transnordestina, situada entre Fortaleza e
Iguatu. Em Fortaleza, a rede se interliga a outra em Sdo Luis (MA). Em Iguatu, a rede se
interliga a outra ao leste até Itabaiana, com ramificacdes para Jodo Pessoa (PB) e Recife (PE).
A ferrovia interligada ao porto passa por areas urbanas, onde hd ocupacao irregular da faixa
de dominio e passagens em nivel com vias urbanas, afetando a efici€éncia operacional

ferroviaria (PELT CE, 2014).

Os principais acessos rodovidrios ao porto abrangem a BR-116, CE-060, BR-020
e BR- 222. Todas estas rodovias permitem acesso as vias urbanas por meio do Anel Vidrio

ligado ao porto pela Via Expressa (PELT CE, 2014).

No que tange as operacdes do Porto de Fortaleza, os piers petroleiros (201 e 202)
estdo saturados, com tempo de espera médio entre 39 e 50 horas para atracar. O ber¢o 103,
que opera essencialmente com trigo, possui tempo médio de espera de 30 horas, podendo ser
considerado saturado, assim como o ber¢o 104, dedicado a graneis sélidos e carga geral. O
ber¢co 105, destinado a operacdo de cont€ineres, poderia receber mais navios, mediante
programacao prévia e janelas de atracacdo (PELT CE, 2014). Diante do exposto, nota-se que
o porto utiliza toda sua capacidade para granéis sélidos e liquidos e estdi em iminente
esgotamento para cargas conteinerizadas, sendo necessarios investimentos para a expansao da

capacidade atual.

Os comprimentos dos navios que operam no porto variam entre 127,5m e 182,0
m, conforme o tipo de carga na qual o navio seja especializado. No que tange ao porte dos
navios os valores variam de 8.000 tdw a 43.000 tdw (Tons Deadweight — TDW ou Porte
Bruto- TPB) (PELT CE, 2014).

2z

A produtividade bruta de embarque e desembarque de cargas € medida pelo
volume operado dividido pelo tempo total de atracacdo, enquanto a produtividade liquida €
medida pelo tempo dedicado a operacdo do navio. Com base nestes calculos, a média
encontrada para as produtividades bruta e liquida do porto de Fortaleza sdo, respectivamente,

16 e 23 teus por hora (PELT CE, 2014).

Entre as cargas movimentadas no Porto de Fortaleza (Mucuripe), o granel sélido
mais movimentado € o trigo importado, dentre outros como o coque de petréleo, fertilizantes,

enxofre e malte. Os principais graneis liquidos movimentados via cabotagem sdo,
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majoritariamente, derivados de petréleo - gasolina, vérios tipos de diesel, GLP e querosene de
aviagdo - importados para o abastecimento local. Sio movimentados também alguns 6leos
vegetais como 6leo de dendé e 6leo de palma. Entre as cargas gerais, predominam as cargas
conteinerizadas, destacando-se o sal, os tambores de freio e o arroz. J4 no longo curso,
sobressaem-se as frutas, a castanha de caju, o cimento, a farinha de trigo e as pds edlicas

(PELT CE, 2014).

Segundo o PELT CE (2014), projetam-se no Porto de Fortaleza o aumento da
frota atual e a transferéncia da movimentacdo petroleira do Porto de Fortaleza para o Porto do
Pecém, bem como dos graneis liquidos em geral. Entre alguns problemas para o crescimento
da movimentacao do trigo, estdo as limitagdes de armazenagem, do armazém de recep¢ao, do
cais e da profundidade, enquanto na movimentacdo de contéineres tem-se a limitagdo de
calado dos navios. Embora o porto apresente potencial para operar navios de cabotagem, sdao
necessdrias obras de dragagem regulares para elevar a capacidade operacional para navios de

até 8000 TEUS.

O Porto do Mucuripe estd com sua capacidade excedida, o que implica em altos
indices de tempo de espera. O pier petroleiro opera no seu limite e, ainda que elevasse a
produtividade na operacdo de graneis liquidos, ndo se elevaria o volume total movimentado

(PELT CE, 2014).

O Ber¢o 105, dedicado a operacdo de cont€ineres, também estd chegando ao seu
limite de ocupagdo. Porém possui baixa produtividade média (19,5 unidades/ hora), que
poderia ser ampliada, caso se investisse em equipamentos portudrios modernos, somados a

ampliacdo da drea de apoio (PELT CE, 2014).

O Porto de Fortaleza possui cais limitado a 690 m, que comporta os ber¢os 103 a
105, atendendo apenas a dois navios grandes ou trés de menor porte, enquanto 0 novo berco
do terminal de passageiros possui 350 m de extensdo, com moderna infraestrutura, mas nao
estd dragado, com apenas cerca de dois metros de profundidade, o que o torna inadequado a

frota moderna de embarcagdes com elevada capacidade e calado (PELT CE, 2014).

e Porto do Pecém

O porto do Pecém é um terminal portudrio privativo, de uso misto, que estd sob a
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administracio da Companhia de Integracio Portudria do Ceard (CEARAPORTOS),
localizado no estado do Ceard, dentro da regido metropolitana de Fortaleza, no municipio de

Sao Gongalo do Amarante, a cerca de 60 km da capital do estado (PELT CE, 2014).

O porto do Pecém € um porto offshore cujos pieres sdo protegidos por um quebra-
mar em forma de L em atual expansdo. Foi um porto planejado a partir de levantamentos eco
batimétricos da costa cearense, inaugurado oficialmente em marco de 2002, como resultado

do programa “Brasil em Ac¢ao” do Governo Federal (PELT CE, 2014).

z

A posi¢do geografica de Pecém € estratégica, permitindo o menor tempo de
transito entre o Brasil, os Estados Unidos e a Europa o que o torna mais atrativo. Conforme
dados do Plano Mestre do Terminal Portudrio do Pecém (2015), o porto fica a seis dias de
viagem dos Estados Unidos (Terminal de Filadélfia), a cinco dias de Cabo Verde (Terminal
de Praia) e a sete dias da Europa (Terminal de Algeciras). De acordo com dados do PELT CE

(2014), o Porto do Pecém ¢é constituido de:

e Pitio de estocagem de contéineres, com dimensao de 380.000 m?;

¢ Dois armazéns, um medindo 125 m x 50 m, com a capacidade de 6.250 m? e
outro com 10.000 m2, medindo 200 m x 50 m;

¢ Armazém para cargas perigosas, com 325 m2 (13 m x 25 m);

¢ 114 tomadas para contéineres refrigerados;

e Dois armazéns inflaveis, localizados na retaguarda do Terminal de Multiplo

Uso (TMUT) para armazenar o clinquer importado.

O Complexo Industrial e Portudrio do Pecém estd localizado na retro drea do

porto e € caracterizado pelo PELT CE (2014) conforme a lista a seguir e o Quadro 10:

e Area total: 33.500- ha;

e O Setor 1 incluird a Termelétrica (PPGE) e Sidertrgica (CSP);

e O Setor 2 incluird o Polo Petroquimico/Distribuidora de Derivados;

e O Setor 3 incluird o Polo Petroquimico e o Polo Eletrometalmecanico;

e O Setor 4 incluird a Area Institucional, ZPE e Termelétricas;

e O TIC incluird o Terminal Intermodal de Cargas. O TIC deverd incluir o

parque de tanques que serd transferido, em parte, do Porto de Fortaleza.
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Quadro 10 - Caracteristicas dos Bercos de Atracacio do Pecém

TRECHO DO COMPRIMENTO LARGURA PROFUNDIDADE
CAIS (Em metros) (Em metros) (Em metros) USO
Pier 1 350 45 Berco Externo 15 .
Pier 1 350 45 Berco Interno 14 Granéis e Carga Geral
. Plataforma
Pier 2 336 Operacio 32x45 15,5 GNL e GNC
TMUT 760 115 17 Carga Geral e
Contéineres
Pier dos Bergos para
Rebocadores 60 12 2 Rebocadores

Fonte: Adaptado PELT CE (2014, p. 113)

Os acessos rodovidrios sao compostos pela CE-155, com 22- km de extensdo e 12
m de largura, interligando o Terminal a BR-222. J4 o acesso ferrovidrio interliga o porto a
linha da Transnordestina Logistica por uma ferrovia de 22 km de extensao, ligando Fortaleza

a Sao Luis em projeto de expansdao com Nova Transnordestina (PELT CE, 2014).

O transporte de cargas conteinerizadas movimentadas no Brasil apresenta
evolucdo crescente, conforme ilustra o Quadro 11. J4 no caso cearense, o aumento da

movimentacdo no porto do Pecém é ascendente enquanto o porto de Fortaleza mantém

movimentagdo estiavel, conforme Quadro 12 (PELT CE, 2014).

Quadro 11 - Movimentag@o de contéineres por cabotagem no Brasil

Ano Movimentacao de contéineres Movimentacgao por Contéiner na
na cabotagem ( em toneladas) cabotagem (em toneladas) Cabotagem
2001 4.532.161 137.267.499 3,30%
2002 5.490.526 137.023.807 4%
2003 6.298.301 145.926.525 4,30%
2004 6.578.535 148.418.917 4,40%
2005 6.527.743 150.112.048 4,30%
2006 8.188.684 163.520.202 5,00%
2007 8.199.699 168.455.583 4,90%
2008 11.965.252 167.342.279 7,20%
2009 11.112.725 170.252.551 6,50%
2010 10.642.312 188.011.106 5,70%
2011 12.980.433 193.469.345 6,70%

Fonte: Adpatado de GOMES (2013, p.57)
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Quadro 12 - Movimentagdo de Contéineres nos portos cearenses

ANO | Porto de Fortaleza (Em Teus) |Porto do Pecém (Em Teus) | TOTAL
2002 | 72.501 30.020 102.521
2003 |76.852 67.155 144.007
2004 | 82.065 83.384 165.449
2005 | 64.861 104.770 165.631
2006 |53.514 118.008 171.522
2007 | 62.314 143.667 205.981
2008 |58.762 142.862 201.624
2009 |55.169 129.957 185.126
2010 | 69.794 159.175 228.969
2011 | 67.982 192.024 260.006
2012 | 72.654 150.578 223.232

Fonte: Adaptado do PELT CE (2014, p.117)

No porto do Pecém, os graneis s6lidos mais movimentados sdo: carvdao, minério
de ferro, clinquer e escorias. Os graneis liquidos sdo formados principalmente por
combustiveis, com destaque para o GNL. As principais cargas gerais ndo conteinerizadas sao
os produtos siderurgicos (bobinas e chapas de aco), enquanto as cargas conteinerizadas sdao
compostas por cargas frigorificas (frutas e pescados) e industrializados, em sua grande

maioria (PELT CE, 2014).

No que tange a operacdo portudria do Pecém, desde 2012, quando tornou
operacional o sistema de descarga de carvao, o ber¢co 1 (Pier 1 Interno) ficou restrito a essa
operacdo. O berco 2 (Pier 1 externo) apresenta elevada taxa de ocupagdo. O berco 4 (Pier 2
externo) serve a unidade de gaseificacdo, sediada no berco 3 (Pier 2 Interno), permitindo a
atracacdo de alguns navios de graneis liquidos. O Terminal de Muiltiplo Uso (TMUT)
apresenta altos indices de ocupacgdo, indicando a necessidade de expansdo, com obras ja em
andamento, e de aumento da produtividade, sendo as produtividades bruta e liquida do porto

do Pecém, respectivamente, 16 e 22 TEUs por hora (PELT CE, 2014).

O comprimento dos navios que operam no porto varia entre 127,0m e 269,0 m,
conforme o tipo de carga na qual o navio seja especializado. Referente ao porte dos navios, os

valores variam entre 10.000 tdw e 80.000 tdw (PELT CE, 2014).

Ambos 0s portos cearenses apresentaram um balango superavitdrio, devido ao
aumento da movimentagdo das cargas, sendo as tarifas portudrias de ambos os portos

semelhantes e competitivas. No entanto, o PELT CE (2014, p. 128) destaca que:

A grande diferenca entre os dois portos se encontra na maior flexibilidade comercial
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da CEARAPORTOS, que pode dar descontos ou maiores prazos de armazenagem
ou melhores condi¢des de prazo nos pagamentos, sem passar por um processo muito
complicado. Basta para isto uma decisdo de Diretoria com ratificacdo pelo
Conselho. A CEARAPORTOS tem usado desta vantagem para atrair cargas, e se
tornou um porto mais barato que seu concorrente direto, a CDC e talvez outros
portos vizinhos. A esta flexibilidade, soma-se, ainda, a auséncia de um OGMO, o
que barateia ainda mais o custo da movimentacao.

Os dois portos cearenses sao concorrentes, principalmente na movimentagido de
contéineres, em razao de atenderem a mesma hinterlandia, de acordo com o PELT CE (2014,

p. 154):

Devido a auséncia de um OGMO operando nos seus limites, a CEARAPORTOS
oferece a possibilidade de prestagdo de servicos mais baratos do que a CDC, o que
atrai as companhias operadoras de contéineres em particular. A CEARAPORTOS,
como oOrgio destinado também ao desenvolvimento do Estado, também goza de
maior flexibilidade comercial que a CDC, concedendo as vezes, descontos tarifarios
e prazos de pagamento mais favordveis. Prazos de armazenagem livre podem ser
mais estendidos no Pecém do que em Fortaleza.

Apesar disso, os graneis liquidos predominam no Porto de Fortaleza,
representando 50% da movimentacdo, em razdo, principalmente, dos parques de tanques 14
presentes. Outro produto caracteristico do porto de Fortaleza € o trigo, devido a presenca dos
moinhos. Estima-se que a movimentacdo de cargas conteinerizadas dobrard no estado até

2040 (PELT CE, 2014).

No Porto do Pecém o Berco 1, € dedicado a graneis sélidos, a uma taxa de
ocupacdo de 70% e produtividade de 35%. O berco teria capacidade de movimentar cerca de

5 milhdes de toneladas de graneis sélidos por ano (PELT CE, 2014).

Os bercos 2, 5 e 6 sdao dedicados ao uso misto e apresentam elevada taxa de
ocupacdo. Segundo dados do PELT CE (2014), um berco exclusivo de cont€ineres, com uma
produtividade de 25 unidades por hora, resultaria na movimentagao de 173.000 unidades, ou 3
milhdes de toneladas por ano. Um berco exclusivo de cargas siderdrgicas, com uma
produtividade de 175- t/h e 70% de ocupacdo do cais movimentaria um milhdo de toneladas
anuais, enquanto um berco exclusivo de movimentagdo de clinquer, com 70% de taxa de
ocupacdo e uma produtividade bruta média de 280 t/h apresentaria uma capacidade anual de
1,7 milhdes de toneladas. Ou seja, o porto apresenta potencial de expansao, contanto que se

eleve a sua produtividade operacional.

Conforme destaca o PELT CE (2014), a frota mercante mundial cresceu 37% nos

ultimos anos (entre 2008 a 2011) e estd superdimensionada, logo, ainda mais dependente da
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capacidade portudria. Atualmente, sdao construidos porta- contéineres com capacidade de
18.000 TEUs, e projetados navios ainda maiores com 24.500 TEUs. Referente a
movimentacdo de contéineres, o Terminal de Multiplo Uso possibilita a operagdo de qualquer

navio da geracdo de porta-contéineres.

O Porto do Pecém € moderno, com potencial para se tornar um hub, ou seja, um
porto concentrador de cargas para posterior redistribuicio em razdo de sua infraestrutura
moderna e profundidade natural, que varia entre 15 e 18 metros, com bercos de 300 a 330 m

de comprimento (PELT CE, 2014).

Segundo Gomes (2013), a capacidade de movimentacdo de contéineres no porto
do Pecém ¢é de 750.000 TEUs por ano, e, em 2012, foram movimentados 78.225 TEUs, sendo
a movimentac¢do de cargas conteinerizadas via cabotagem que chegam ao porto maior do que
aquelas que saem. Os trés players que atuam no transporte de cabotagem de cont€ineres no
Brasil atualmente, Alianga Navegagao, Mercosul Line e Login Logistica Intermodal, também

operam no porto.

53 Analise estratégica da cabotagem no Ceara

Dado que esta pesquisa avalia a cabotagem cearense, a andlise dos portos
cearenses através da matriz SWOT se mostra mais adequada para identificar os pontos a serem
melhorados bem como as limitagdes existentes, para apoio ao desenvolvimento da navegacao

costeira para o transporte de cargas conteinerizadas.

O PNLP (2012) utilizou-se dessa metodologia para a andlise dos portos

brasileiros. Contudo, foram abordadas todas as navega¢des e ndo somente a cabotagem.

A avaliacdo do ambiente externo ao porto é importante para identificar os fatores
que influenciam no seu desempenho. Angeloni e Mussi (2008, p.59 apud Braga 2011, p. 83)

destacam que:

A andlise do ambiente externo ajuda a verificar tendéncias, serve como base para a
andlise de cendrios futuros e para andlise SWOT. A avaliacdo do ambiente externo
deve levar em consideracdo dois aspectos na avaliacdo das oportunidades/ameacas
para a organizacdo, o macroambiente ou ambiente genérico e o ambiente do setor no
qual a organizacdo atua.

Ja a avaliacdo do ambiente interno é fundamental para observar os pontos fortes e

fracos. Para Braga (2011), os pontos fortes sdo os aspectos que diferenciam o porto em
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relacdo a outros portos, caracterizando-o como mais competitivo e eficiente, enquanto os
pontos fracos sdo pontos em que o porto tem desvantagens, existindo auséncia de know-how e

de desenvolvimento de competéncias.

Essas informagdes s@o vitais para tomadas de decisdo e a¢des de melhorias para o
aumento da competitividade portudria e, consequentemente, da modalidade, pois avalia o

ambiente micro e macro onde os portos atuam.

As matrizes apresentadas nos topicos a seguir foram adaptadas do PNLP (2012),
somadas aos resultados do referencial tedrico e das entrevistas realizadas, a fim de avaliar o

papel e a contribuicdo dos portos cearenses para a cabotagem.

5.3.1 Matriz SWOT do porto do Pecém

A partir da aplicacdo da técnica estratégica da matriz SWOT, adaptada do Plano
Nacional de Logistica Portuaria (PNLP), de 2012, foram elencados os pontos fortes e fracos,
as fraquezas e as oportunidades dos portos cearenses, a fim de identificar a competitividade
do ambiente portudrio e a sua contribui¢do ao desenvolvimento sustentdvel da cabotagem no

transporte de cargas conteinerizadas conforme aponta a matriz SWOT a seguir.



Quadro 13 - Matriz SWOT do Terminal Portuario do Pecém

Matriz SWOT do Porto do Pecém

Pontos Fortes Pontos Fracos
Orgdos  anuentes  com
- L . uantitativo insuficiente
Mao de obra técnica qualificada em 4 ’
~ . . comprometendo 0s
razdo do porto ser de economia mista, . ~
. . e o processos de liberacdo e
investindo em qualificacao.
alfandegamento de
mercadorias
Equipamentos de cais, patio e estrutura . ..
quip > P . Baixa produtividade na
de armazenagem e equipamentos . ~
L. . movimentagao de
portudrios em fase de modernizagdo o A
. . . . contéineres.
. que ird permitir maior produtividade.
Ambiente —
Proximidade com o amplo mercado
Interno . . ) .
consumidor: localizacio com drea de| Capacidade de
abrangéncia a nivel regional, nacional e | armazenagem.
internacional.
Projetos de breve expansdo da poligonal.
A profundidade natural dos bergos,
média de 15 a 18 metros, sem a
necessidade de custos com obras de
dragagem o que amplia a capacidade
para atracar navios de grande porte,
aumentando a possibilidade de ganhos
de escala.
Oportunidades Ameacas
Concorrentes potenciais em
Perspectiva de crescimento da demanda. |sua hinterldndia tais como
Suape e Salvador.
Localizacdo estratégica em relacdo ao . .
¢ aeg | reas Acessos a rodovias estaduais
mercado internacional: proximidade com|,. .
! limitadas
. Canal do Panamd, EUA e Europa.
Ambiente
. ~ Baixa acessibilidade
Externo | 5 profundidade natural do porto ndo of . . .
. N . principalmente por rodovias,
restringe a tendéncia mundial de]|; L -
. . as principais regioes
crescimento da frota de navios. .
produtoras na regido.
Ferrovia Nova Transnordestina
Potencial para porto concentrador de
cargas “Hub Port”

Fonte: Adaptado de PNLP, 2012.

5.3.2 Matriz SWOT do porto do Mucuripe

Outra matriz SWOT importante para caracterizar a oferta de infraestrutura
portudria para a navegacdo costeira cearense refere-se ao Porto de Fortaleza, também
adaptada do Plano Nacional de Logistica Portuaria (PNLP), de 2012, lista os pontos fortes e

fracos, as fraquezas e as oportunidades do porto.



Quadro 14 - Matriz SWOT do Porto do Mucuripe

Matriz SWOT do Porto do Mucuripe

Pontos Fortes

Pontos Fracos

O porto foi dragado em 2013,
aumentando sua profundidade de
10 para 13 metros.

Operacdo do terminal para Carga
Geral e Carga Conteinerizada sdo
ineficientes em razdo  dos
equipamentos defasados.

Ambiente | Area de influéncia em todo o L
Interno |estado do Ceard e o oeste do Rio Elf?vados custos - operacionais e
tarifas portudrias.
Grande do Norte.
Acessos rodovidrios e ferrovidrios
prejudicados, devido a
proximidade com a drea urbana.
Capacidade de armazenagem.
Oportunidades Ameacas
Concorréncia com competidores
Atividade industrial no entorno | potenciais na movimentagdo de
do porto. cargas conteinerizadas e de
Ambiente combustiveis.
Externo Acesso ferrovidrio com limitada

capacidade de movimentacao.

Conflito porto-cidade, que
dificulta o fluxo de cargas na
regido

Fonte: Adaptado de PNLP 2012
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6 COMPETITIVIDADE SISTEMICA

A drea de competitividade inicia-se com a revisdo dos conceitos € os principais
modelos conceituais existentes, dando enfoque ao modelo adotado no estudo, o qual faz o

diagnéstico dos fatores determinantes de competitividade.

6.1  Conceito de competitividade

As atuais estruturas das organizagdes marcam as novas relagdes organizacionais
na economia mundial, cujas preocupacdes sdo o ganho de escala, a racionalizacdo e a
especializacdo da mao de obra, ou seja, a vantagem competitiva, que consiste em obter um
desempenho superior ao dos concorrentes, com ganho de produtividade, melhores recursos e

reducgao dos custos (ALBERTIN, 2003).

Os complexos e dinamicos mercados exigem das organizagdes uma compreensao
sist€émica dos seus processos, bem como da interligacdo e interdependéncia entre eles e o
ambiente no qual estdo inseridas. Isto leva a um novo padrdo de competitividade, o Modelo de
Competitividade Sistémica, o qual considera diferentes fatores como determinantes da
vantagem competitiva, inclusive fatores do ambiente externo as organizacdes, no qual estdo
inseridas, e ndao somente fatores internos, relacionados as atividades e aos processos

organizacionais (GOLLO, 2007).

Neste estudo, foram abordados trés modelos tedricos de competitividade: o
modelo Diamante de Competitividade (PORTER, 1989); o Modelo de Referéncia do Instituto
Alemao de Desenvolvimento (IAD) (ESSER et al., 1994 apud Albertin 2003) e o Modelo dos
Determinantes da Competitividade (COUTINHO e FERRAZ, 1995). Posteriormente, foram
estudados de forma mais detalhada os fatores determinantes de competitividade,
direcionando-se aos fatores de influéncia na competitiva do servigco de cabotagem para o

transporte de cargas.

O modelo Diamante de Porter (1989) faz a andlise da organizacao segundo quatro
fatores determinantes que reproduzem o ambiente onde atuam. O modelo do Instituto Alemao
de Desenvolvimento (IAD) faz a andlise sob a dimensdo espacial micro, macro, meta € meso.
Por sua vez, o modelo de Coutinho e Ferraz (1995) faz a andlise interna, externa e sist€mica

dos determinantes da competitividade organizacional.



90

O conceito de vantagem competitiva e competitividade substituem os conceitos de
vantagens comparativas e de produtividade, segundo Gollo ef al. (2007), e enquanto para
Costenaro (2005), a competitividade ndo é somente a capacidade de manter participagdo no
mercado, mas também de amplid-la com o tempo. Gollo et al. (2007, p. 3) destacam outros

conceitos de competitividade, conforme a visdo de determinados grupos e sujeitos:

Traz-se o conceito de Ferraz et al. (1997) que a define como a capacidade de a
empresa formular e implementar estratégias concorrenciais, que lhe permitam ampliar
ou conservar de forma duradoura, uma posi¢do sustentdvel no mercado. [...] Cool e
Costa (2002) e FEisenhardt e Santos (2002), por sua vez, propdem que para
compreender o conceito de competitividade € preciso considerar o nivel de andlise e a
dimensdo tempo. Os niveis de andlise compreendem o nivel da empresa, do setor, da
economia nacional e internacional e a avaliacdo da competitividade compreende a
verificacdo conjunta destes niveis.[...] Cruz, Gollo e Setubal (2006) consideram que a
competitividade deve ser compreendida como um processo integrativo e relacional,
considerando fatores relacionados ao ambiente empresarial (ativos, fatores e
desempenho) e do ambiente institucional (setorial — ou meso e macroambientais), que
permitam a empresa desenvolver-se de forma sustentivel (econdmica, social e
tecnologicamente) no mercado. Para os autores, a competitividade tem um sentido
multinivel, multidimensional e multiobjetivo, pois deve ser avaliada através de
diferentes niveis, dimensdes e objetivos de forma sistémica.

O conceito de competitividade sistémica, segundo o modelo do Instituto Alemao
de Desenvolvimento (IAD), tem como mensagem principal que o desenvolvimento
sustentdvel € resultado de esforcos coletivos para tornar o ambiente adequado ao
desenvolvimento competitivo, ou seja, a competitividade ndo € resultado somente do
desempenho individual, indo além da andlise dos aspectos micro e macro. Devem-se

considerar outros dois niveis: nivel meta e meso (ALBERTIN, 2003).

Porter (1989) destaca que a concorréncia forca a adequacdo as atividades para
melhorar o desempenho. Logo, a competi¢do global implica o aumento da competitividade,
seja para entrar, para manter ou para ampliar a participacdo no mercado. Isto aponta para a
necessidade de as organizac¢des desenvolverem uma visdo sistémica, a partir da andlise dos
fatores internos e externos a organizagdo, pois seu posicionamento junto ao mercado também

indica se a rentabilidade dela estd abaixo ou acima da média da industria.

Segundo Porter (1986), a vantagem competitiva estd relacionada a credibilidade que
uma empresa cria para seus clientes, estabelecendo condi¢cdes de eficiéncia nos
servicos prestados. Os armadores, bem como os transportadores rodovidrios, estio,
cada vez mais, qualificando os servicos (rastreamento de cargas, uso de contéineres,
caminhdes e navios reefers etc.), pois é fundamental para conquistarem clientes em
ambito nacional e internacional. (FELIPE JR. 2012, p. 233).
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Para Porter (1989, p. 9), “[...] a base fundamental do desempenho acima da média
em longo prazo € a vantagem competitiva sustentavel.”. Para Coutinho e Ferraz (1995), a
competitividade organizacional estd inter-relacionada com o ambiente no qual estd localizada

a organizacao e com o conhecimento de seus adversarios.

6.1.1 Descrigdo do Modelo Diamante de Competitividade

A vantagem competitiva das nacdes propde identificar aquelas caracteristicas
decisivas da nacdo que permitem as suas empresas criar € manter vantagem competitiva. Para
Porter (1989), a competitividade resulta da eficiéncia coletiva das organizagdes e ndo

individual.

O Modelo Diamante de Competitividade (PORTER, 1989) propde levantar a
competitividade de uma regido, relacionando isto a quatro fatores determinantes: condi¢des
dos fatores, condi¢des da demanda, estratégias, estrutura e rivalidade das empresas e

Industrias correlatas e apoio, conforme mostra a Figura 11.

Figura 11 - Modelo Diamante de Competitividade
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Fonte: Adpatado de PORTER (1989)

Os quatro determinantes reproduzem o ambiente no qual as organizagdes estao
inseridas, o que promove ou impede, aumenta ou diminui a competitividade, pois o Modelo

Diamante € um sistema cujos fatores determinantes sdo reciprocamente fortalecedores e
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dependentes um dos outros para criar vantagem competitiva.

em:

6.1.2

Conforme descreve Monteiro (2003), os fatores determinantes sdo classificados

Primeiro Determinante: sdo as condi¢des dos fatores de producdo existentes que
incluem, por exemplo, recursos fisicos, financeiros e humanos, infraestrutura e
tecnologia. A vantagem competitiva consiste na utilizagao eficaz destes fatores;

Segundo Determinante: sdo as condi¢des da demanda existente, referentes ao
mercado local relacionado ao mercado global, que exigem elevado ritmo de produgao,
qualidade e servicos. A vantagem competitiva consiste no desenvolvimento e na
inovagao;

Terceiro Determinante: sdo os setores correlatos e de apoio, e inclui fornecedores,
fornecedores especializados e associagdes industriais. A vantagem competitiva
consiste em compartilhar atividades, informacdes e tecnologias;

Quarto Determinante: consiste na estratégia, na estrutura e na rivalidade das
empresas, que sao influenciadas pelo ambiente no qual estdo inseridas, para a
promoc¢ao de inovacdo e competicdo. A rivalidade, que pode se basear em custos e

diferenciac¢do, surge como ferramenta de impulso da vantagem competitiva.

Descricdo do Modelo do Instituto Alemdo de Desenvolvimento ( IAD)

O empenho para definir os determinantes da competitividade sistémica estd em

capturar tanto os determinantes politicos quanto os determinantes econdmicos que oferecem

condi¢des necessdrias para o desenvolvimento organizacional bem-sucedido sob a forma de

competitividade sist€émica (BANDEIRA, 1999).

Albertin (2003), aplicando o modelo IAD, descreve os quatro niveis de andlise da

competitividade:

Nivel Meta: neste nivel, sdo abordados os aspectos referentes ao desenvolvimento
da capacitacdo de atores locais, regionais, nacionais € supranacionais, para criarem
condic¢des e valores favordveis ao conhecimento e transformagdes. A capacidade dos
atores em estabelecer um padrdo de organizacdo - juridica, politica, econdmica e

macro social - potencializa as vantagens nacionais de inovagdo, crescimento
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econdmico e competitividade.

. Nivel Macro: neste nivel sdo observadas as garantias das condi¢des estruturais
juridicas, politicas e macroeconOmicas estdveis, orientadas para a competitividade,
incluindo politica fiscal, financeira, monetaria, cambial, comercial, de competitividade
e de prote¢do ao consumidor.

. Nivel Meso: neste nivel sdo destacadas as politicas importantes para o
fortalecimento da competitividade de setores especificos, considerando a politica
regional, de infraestrutura, de exportacdo e importagdo, a politica industrial, de meio-
ambiente, de mercado de trabalho, de tecnologia e de promogdo local da economia. O
nivel Meso configura o espaco em torno das empresas, a infraestrutura, assim como
politicas dirigidas de ensino, pesquisa, normatiza¢io e novas formas de organizacao.

. Nivel Micro: neste nivel, sdo analisadas as melhores praticas organizacionais.
Torna-se essencial o fortalecimento dos elos entre as atividades empresariais, para
promover a eficiéncia, a qualidade e as estratégias. Sob estes aspectos, destacam-se
também a qualificacdo das pessoas e a capacidade de gestdo, além da interacdo entre
empresas, fornecedores, prestadores de servicos complementares e clientes,

impulsionando as a¢des coletivas para o desenvolvimento continuo.

6.1.3 Descrigcdo do Modelo do Estudo da Competitividade da Indiistria Brasileira (ECIB)

Para Coutinho e Ferraz (1995, p. 19), “[...] o desempenho competitivo de uma
empresa, industria ou nacdo é condicionado por um vasto conjunto de fatores, que pode ser
subdividido naqueles internos a empresa, nos de natureza estrutural, pertinentes aos setores

industriais e nos de natureza sistémica.”.

O modelo de Coutinho e Ferraz (1995) é abordado com maior énfase no estudo,
pois seu conceito de competitividade € fundamentado em uma andlise mais abrangente dos

fatores internos, estruturais e sist€émicos do pais:

e Fatores determinantes empresariais, ou internos: sao aqueles diretamente
relacionados ao desempenho organizacional, ou seja, ao potencial para concorrer e
permanecer no mercado. Estes fatores estdo sob o controle da organizacido e
diretamente ligados a sua capacidade de gestdo do negécio, da inovagdo, dos
processos, da informacao, das pessoas e do relacionamento com os clientes;

e Fatores determinantes estruturais, ou setoriais: sao aqueles constituidos pela oferta
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< .

e pela demanda. Estes fatores sdo externos a organizacdo e estdo diretamente
ligados ao mercado onde ela atua, sobre os quais a organizagcdo apenas interfere;

e Fatores determinantes sist€émicos: sdo aqueles relacionados ao ambiente
macroecondmico, politico, social, legal, internacional e a infraestrutura, sobre os

quais a organiza¢ao somente influencia.

Nesse sentido, Costenaro (2005, p. 21) afirma que “Essa abordagem fornece um
cardter sist€émico ao processo competitivo por contemplar em sua estrutura os esforgos
competitivos empresariais, a natureza da indudstria em que a empresa opera e os aspectos do

ambiente econdOmico- institucional.”.

A Figura 12 mostra o modelo onde constam os fatores determinantes de

competitividade:

Figura 12 - Modelo de Estudo da Competitividade da Industria Brasileira

FATORES FATQRES
INTERNOS SISTEMICOS
Estratégia e
Gestio Macroecondmicos
FATORES ESTRUTURAIS (SETORIAIS)
Capacitagio Politico —
!Jara ) |::> Configuracio <::| institucional
fnovagso Mercado | da indistria | Concorréncia Legais — regulatérios
o
Capacitagdo g .
produtiva I::> E <::| Infraestruturais
| | | jai
Recursos :> | | | C:I Sociais
humanos ' ' ' Internacionais

Fonte: COUTINHO e FERRAZ (1995, p. 19)

Fatores empresariais de competitividade

Os fatores internos permitem compreender o motivo de algumas organizagdes
obterem sucesso e outras, ndo, apesar de estarem no mesmo ambiente econdmico, com acesso
aos mesmos recursos. Inclui as atividades de pds-vendas e a relacdo com os fornecedores e
clientes de maneira a firmar parcerias e aliancas. Inclui, ainda, inovagdo. Estes fatores sdo
analisados por meio da qualidade do produto ou servico, flexibilidade, tecnologia e agilidade

(COSTENARO, 2005).

Segundo Alves, Quadrin e Moraes (2012), os fatores sdo dependentes da gestdo
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organizacional, diante do seu mercado, sua concorréncia e seu ambiente de atuacdo, para
ganho ou expansdo do seu mercado. Referem-se também aos recursos acumulados pela
organizacdo, correspondendo as estratégias individuais internas da organizacdo, a qual
competem o controle e as decisdes, de forma a distingui-las dos concorrentes (COUTINHO e

FERRAZ, 1995).

Esses fatores estdo inter-relacionados a quatro dreas organizacionais: gestdo,

inovacao, producao e recursos humanos, conforme descreve Costenaro (2005):

Gestdo: refere-se aos procedimentos organizacionais relacionados as suas
estratégias e aos seus concorrentes, incluindo atividades administrativas, de
planejamento estratégico, de finangas e de marketing;

e Inovacdo: refere-se a capacidade organizacional de provocar inovagdes
tecnoldgicas, através de pesquisa e desenvolvimento, além do intercambio
tecnolégico;

¢ Producao: refere-se aos recursos produtivos, equipamentos, instalacdes e técnicas

de producio e de controle de qualidade;

e Recursos Humanos: refere-se as politicas de recursos humanos adotadas.

Para Costenaro (2005, p. 26) “A avaliacdo empresarial e dos fatores internos de
competitividade é complexa e exaustiva e nao permite que se faca uma comparagio entre as
diferentes empresas de um determinado setor, uma vez que as questdes internas sao

particulares de cada uma.”.

Nesse aspecto, o que se propde com o modelo dos fatores empresariais €
identificar as técnicas organizacionais que colaboram com a avaliacdo das préticas e acdes de

gestao.

Fatores estruturais de competitividade

Os fatores estruturais consideram que a gestdo competitiva € particular aos setores
onde as empresas atuam, relacionada a oferta, a demanda e a regulacdo da concorréncia
(legislacdes e incentivos especificos do setor, o papel do setor na politica industrial do pais e

protecdo a concorréncia do setor, além das barreiras nao tarifarias) (COSTENARO, 2005).

Para Coutinho e Ferraz (1995), os fatores estruturais correspondem aqueles que,



96

embora ndo sejam controlados pela organizagdo, estdo sob sua influéncia, caracterizando o

ambiente competitivo.

Segundo Costenaro (2005), os fatores estruturais sdo formados pelos aspectos
particulares dos mercados consumidores (demanda), da industria (oferta), dos concorrentes e
das normas, sendo a estrutura de mercado formada pela oferta, pela demanda e pelas formas

de regularizacdo da concorréncia, conforme descreve Coutinho e Ferraz (1995):

e Mercado consumidor: sdo consideradas as caracteristicas do mercado consumidor
referentes a distribuicdo geografica, distribui¢do de renda, grau de sofisticagcdo e
outros requisitos impostos aos produtos, forma de custos de comercializacdo e as
oportunidades de acesso a mercados internacionais;

e Setor industrial: € considerada a configuragcdo industrial onde a organizacio atua,
como, por exemplo, a concentragdo operacional, os atributos dos insumos, escalas
de operacdo, grau de verticalizacdo e diversificacdo setorial, além de ritmo, origem
e direcdo do processo técnico, potencialidades de aliangas e networks com
empresas, fornecedores e clientes;

e Concorréncia: sao consideradas as regras de condutas e estruturas empresariais em

suas relacdes com os consumidores, 0 meio ambiente e os concorrentes;

Fatores sistémicos de competitividade

Os fatores sist€micos influenciam no desempenho e interferem na vantagem
competitiva e nos resultados, correspondendo as forcas externas, que envolvem aspectos
macroecondmicos,  politico-institucionais, regulatérios, infraestruturais, sociais e
internacionais. Costenaro (2005) acrescenta que esses fatores estdo relacionados a questdes

especificas do local em que a organizacao estd inserida.

Segundo Costenaro (2005), os fatores macroecondmicos sdo representados pelo
cambio, pela estabilidade econdmica interna, pelo crescimento continuo e pelo sistema de
crédito. Os fatores politicos institucionais sao representados pelas politicas tributdria e
tarifaria e condi¢des de regulacdo do Estado que englobam politicas de prote¢do a inddustria,
prevengdo ambiental e defesa da concorréncia. Os fatores infraestruturais sdo formados pela
disponibilidade, qualidade e custo de energia. J4 os determinantes sociais se referem a

qualificagdo da mao de obra, politicas de educacao e formagao profissionalizante, enquanto os
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determinantes internacionais abordam as tendéncias do comércio global, os acordos
internacionais e as politicas do comércio exterior. Por fim, os fatores tecnoldgicos, que se

modificam com o tempo e influenciam no avanco organizacional e dos demais fatores.

Portanto, além dos fatores empresariais e dos fatores estruturais, a
competitividade organizacional também € influenciada pelo ambiente no qual a organizagdo
estd instalada, onde forcas externas atuam e sobre as quais a organizacdo tem pouca

interferéncia, que sao os fatores determinantes sist€émicos (COSTENARO, 2005).

Para Coutinho e Ferraz (1995), os fatores determinantes sistémicos sdo

subdivididos quanto a natureza, em:

e  Macroecondmicos: taxa de cambio, carga tributdria, PIB, oferta de crédito, taxas
de juros e politica salarial;

e Politico - institucional: politica tributdria, politica tarifaria, apoio fiscal, risco
tecnoldgico, poder de compra do governo;

e Legais - regulatérios: politicas de prote¢do industrial, de preservacao ambiental,
de defesa da concorréncia e de prote¢do ao consumidor;

e Infraestruturais: disponibilidade, qualidade e custo (energia, transportes,
telecomunicagdo), insumos basicos e servigos tecnoldgicos;

e Sociais: qualificagdo de mao de obra, politicas educacionais, formacao de recursos
humanos e seguridade social;

¢ Internacionais: tendéncias do mercado mundial, fluxos internacionais de capital,

de investimentos de risco e de tecnologia, além de acordos internacionais.

Os fatores sistémicos determinantes de competitividade permitem conhecer as
forcas, as oportunidades e as ameagas do ambiente no qual a empresa esta inserida, o que
apoiard a definicdo de estratégias e acdes, contribuindo para melhorar o desempenho

organizacional e, consequentemente, a sua competitividade (COUTINHO E FERRAZ, 1995).

Contudo, Costenaro (2005) alerta que esses determinantes sdao mutdveis, € a
andlise deve ser constante, acompanhando as mudancgas de cendrios, a fim de assegurar a

sobrevivéncia da empresa a longo prazo.

Costenaro (2005) utilizou o modelo de Coutinho e Ferraz (1995) em seu trabalho
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como metodologia para identificar os fatores de maior influéncia na competitividade das
empresas de pedras preciosas de Soledade, no Rio Grande do Sul. Este estudo concluiu que a
competitividade das empresas industriais do setor de pedras preciosas estd relacionada a

estratégias que integram os trés fatores com igual nivel de influéncia.

Alves, Quadrin e Moraes (2012) utilizaram o modelo de Coutinho e Ferraz
(1995) para verificar e descrever os fatores de influéncia na competitividade de empresas
industriais também do setor de pedras preciosas de Salto do Jacu, no Rio Grande do Sul. Os
autores notaram que, dentre os fatores determinantes de Coutinho e Ferraz (1995), os fatores

sist€émicos sdo os que exercem maior influéncia na competitividade das empresas observadas.

Ja Cerqueira (2007) utilizou em sua dissertacdo o modelo de Coutinho e Ferraz
(1995) para a andlise dos fatores determinantes do transporte rodovidrio intermunicipal de
passageiros no Estado da Bahia, apontando sete fatores principais relacionados ao modal. Este
trabalho resultou em propostas e recomendagdes consideradas importantes para melhorar a

prestacao do servico aos usudrios do modal.
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Este capitulo faz um diagndstico dos principais fatores que contribuem para a

competitividade do transporte maritimo de cabotagem de cont€ineres no Ceard. Apds essa

andlise, € realizado também um levantamento dos principais problemas que travam o

desenvolvimento competitivo do modal. As informagdes e os relatos a seguir baseiam-se na

fundamentagdo e nos dados coletados nas entrevistas.

Os pesquisados foram: a Agéncia Nacional de Transporte Aquavidrio (ANTAQ),

dois armadores, dos trés que atuam no transporte de cabotagem de contéineres no Brasil e no

Ceard, aqui definidos por Armador A e Armador B, um agente maritimo, os dois portos

comerciais do estado, aqui definidos por Porto A e Porto B, um rebocador e um operador

portudrio. As entrevistas foram aplicadas junto aos gestores que atuam na oferta da cadeia

logistica da cabotagem cearense, a fim de identificar os condicionantes que influenciam na

competitividade da modalidade, bem como elencar os principais pontos positivos e negativos

do transporte maritimo de cabotagem de cargas conteinerizadas no estado, sob o ponto de

vista dos ofertantes, conforme resume o Quadro 15.

Quadro 15 - Caracterizacdo dos entrevistados

internacional

Nome Atividade Tamanho/ Pontos Positivos da Pontos Negativos da
Capacidade Cabotagem Cearense Cabotagem Cearense
Agéncia Atuacdo Nacional Preco/ frete; seguranga; | Baixa disponibilidade;
ANTAQ Reguladora menos poluente. burocracia; falta
divulgacdo.
Armador A TraI}s.porte Capacidade total de | Preco/ frete; seguranca. Burocracia; caréncia de
maritimo 33.017 TEUs infraestrutura.
Transporte Capacidade total de | Seguranca; capacidade/|Concorréncia rodovidria;
Armador B | maritimo 19.200 TEUs volume. transit time; baixa
disponibilidade.
Agente Agenciamento | Atuacdo no Norte e | Ndo opinou. Nao opinou.
maritimo maritimo Nordeste brasileiro
Porto Movimentacdo média | Seguranca; preco/ frete. | Falta de divulgacdo.
Porto A Comercial de 200 mil TEUs/Ano
Porto Movimentagdo média | Seguranca. Custos; concorréncia
Porto B Comercial de 60.000 TEUs/Ano rodovidria; falta de
divulgacdo.
Rebocador | Servigo de | Abrangéncia nacional |Preco/ frete; seguranca; | Burocracia; caréncia de
maritimo e | rebocador capacidade/ volume. infraestrutura.
ocednico
Operacdes Operador portudrio de | Preco/ frete; seguranca; | Burocracia; caréncia de
Operador . ~ . .
Portusrio portudrias atuacdo nacional e |menos poluente. infraestrutura.

Fonte: Elaborado pela autora.
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Inicialmente, foram levantadas as opinides dos entrevistados sobre quais seriam
0s pontos positivos e os pontos negativos da navegacao costeira cearense, suas vantagens e
desvantagens. Em seguida, fundamentado no modelo de competitividade de Coutinho e Ferraz
(1995), iniciou-se a andlise dos fatores empresariais, seguida pela andlise dos fatores
estruturais e sistémicos. Coutinho e Ferraz (1995) ampliam o conceito de competitividade,
abrangendo uma andlise de forma mais completa dos fatores que determinam a
competitividade, a fim de identificar as limitacdes e os potenciais do setor. Desta forma, o
estudo dos fatores determinantes visa identificar os condicionantes da competitividade e
propor acdes para o desenvolvimento sustentivel da navegacdo costeira, de forma que a

modalidade amplie a participacdo no mercado.

7.1 Pontos positivos e pontos negativos da cabotagem cearense

Os pontos aqui elencados foram citados pelos entrevistados arbitrariamente, a
partir da questdo 1 do roteiro semiestruturado aplicado na pesquisa (Apéndice B). Os pontos
positivos correspondem aquelas caracteristicas que facilitam o desenvolvimento competitivo
da cabotagem, enquanto os pontos negativos sdo aqueles aspectos que dificultam o

desempenho e comprometem a expansao sustentdvel da modalidade.

Foram elecandos quatro pontos positivos do transporte maritimo de cabotagem no
Ceard: a maior seguranca, o baixo preco do frete, a baixa poluicio ambiental e a alta
capacidade em volume de carga, em consondncia com as vantagens da cabotagem

apresentadas na revisao tedrica, conforme o Grafico 3.

Griéfico 3 - Pontos positivos da cabotagem no Ceard

Mencs poluente
%

Capacidade/
Volume
14%

Fonte: Elaborado pela autora
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O nivel de segurancga é citado como a principal vantagem da cabotagem, devido
ao menor risco de acidente (transito) e de sinistros relacionados a avarias/roubos e tombos.
Em segundo lugar, aponta-se o menor prego do frete, o qual € competitivo e estd relacionado
ao menor custo unitario. Em terceiro lugar, cita-se a grande capacidade de carregamento de
carga em peso e volume. Em quarto lugar, aponta-se o baixo impacto ambiental como um dos
principais pontos positivos, em razdo do transporte maritimo minimizar os impactos ao meio
ambiente, com menor consumo de combustivel por tku e a maior eficiéncia energética dentre

todas as modalidades.

No que tange aos pontos negativos da cabotagem no estado, foram elencados sete,
em ordem decrescente: a elevada burocracia, a caréncia de infraestrutura, a falta de
divulgacdo e esclarecimento sobre o modal, a alta concorréncia rodovidria, a baixa
disponibilidade, os custos relacionados (com navios, combustivel, mao de obra) e o elevado

tempo de transito (transit time), de acordo com o Gréfico 4.

Grifico 4 - Pontos negativos da cabotagem no Ceara

Transit time Custos (navios,
6% combustivel
mao de obra)
6%

Burocracia
20%

Fonte: Elaborado pela autora.

Cabe ressaltar que, segundo Aradjo (2013b), existem pontos negativos
caracteristicos da modalidade e pontos negativos extrinsecos, que envolvem razdes estruturais
e regulatérias do modal. Com isto, entre as desvantagens da cabotagem apontadas pelos
entrevistados, apenas 29% sdo pontos intrinsecos ao modal, ou seja, caracteristicos ao meio de
transporte maritimo, sendo eles: o transit time, os custos e a baixa disponibilidade. Por outro
lado, 61%, isto €, mais da metade, dos pontos negativos correspondem a fatores extrinsecos a
modalidade. Desta forma, fica evidente a grande influéncia dos fatores estruturais e sist€émicos

sobre a navegacao costeira.
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7.2 Fatores Internos

A identificacdo dos fatores empresariais corresponde aos aspectos internos das
organizacdes que participam da oferta do transporte de cabotagem no Ceard. Adotam-se como
subdreas dos fatores internos as competéncias de gestdo, inovacdo, recursos humanos e

producdo.

7.2.1 Gestdo

No que se refere ao tema gestdo, cada empresa tem diferente forma de gerir o seu
negocio, com formulagdo de estratégia, planejamento e definicdo de metas. No que tange as
estratégias, as empresas acompanham as tendéncias de mercado a fim de se atualizarem, o que
garante competitividade. Segundo relato do Armador B, existe “programacao antecipada da

movimentacdo do mercado acompanhada pelo setor de marketing e inteligéncia de mercado”.

Ainda no que se refere ao mercado, para a atualizacdo e o acompanhamento das
tendéncias e das variacdes, existem estudos dirigidos, aumentando a competitividade do setor.
Inclusive, em um destes estudos realizado pelo Armador B, especialistas demonstraram que o
mercado da cabotagem para o transporte de cargas conteinerizadas € amplo e tem potencial

para ser até 6,5 vezes maior que o tamanho atual.

Ja o Operador Portudrio pesquisado afirma que “a empresa possui inclusive um
setor de desenvolvimento de negécios, com foco em novas demandas e tendéncias”, enquanto
na Antaq também “sdo realizados estudos de viabilidade, de origem e destino das cargas para

fins de concessdo de novos portos” (ANTAQ, 2016).

O Armador A, pioneiro na retomada da cabotagem brasileira e lider na cabotagem
nacional, possui gestdo de lideranca baseada na diferenciacdo, a qual consiste na oferta de
servicos especializados, como, por exemplo: reserva de espago no navio, embarcacdes e
equipamentos modernos, confiabilidade e regularidade de escalas, ou seja, a preservacao do

schedule do navio para atendimento da programacao de escalas.

Ambos os armadores disponibilizam o transporte terrestre para complemento do
modal maritimo com a coleta e a entrega da carga, denominado servi¢o porta a porta, para
apoio a cadeia logistica da cabotagem, assegurando um servico multimodal onde ha a

utilizacdo adequada de todas as modalidades disponiveis.
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No fator interno, relativo a comunicacdo com os clientes, as empresas do setor
mostram preocupag¢do em ouvir seus clientes para receber elogios, criticas e sugestdes. Para
monitoramento e acompanhamento da carga, sdo disponibilizados aos clientes canais

diversos: site, e-mail e telefone.

Segundo os gestores entrevistados, as empresas buscam atender as necessidades
dos clientes e dao apoio aos novos usudrios do modal, compreendendo a agdo como fator de
competitividade: “[...] é necessario que haja uma explicacdo de todo o funcionamento das
operacoes, custos envolvidos, liberagdes necessdrias para que ndo haja qualquer surpresa ao

cliente que estd habituado ao rodovidrio” (OPERADOR PORTUARIO, 2016).
7.2.2 Inovagdo

No quesito inovagdo, os armadores ou companhias maritimas investem em
processos com o objetivo de facilitar a oferta dos seus servicos, como, por exemplo, um portal

online para solicitacdo de reservas e rastreio de cargas.

Conforme relata o Armador B:

A empresa tem um programa voltado para vendas consultivas, ou seja, ndo vende
apenas um frete maritimo, e sim apresenta solu¢do logistica ao cliente com redugao
de custos. Possui estratégia de foco no cliente, acompanhamento operacional de
ponta a ponta, nivel de servi¢o, com rastreamento de carga.

Ja os processos portudrios para a liberacdo das cargas, bem como a liberagcdo das
operacdes dos navios, comprometem bastante o desempenho da modalidade e implicam no
aumento do custo do transporte. Neste sentido, precisam avangar para tornar 0os processos

mais eficientes e eficazes.

Um exemplo é a operacdo de um navio, com o total de 1.000 movimentos, que
demanda atualmente 24 horas para o embarque e desembarque de cargas, com a produtividade
média de 30 movimentos/ hora. Caso houvesse um aumento da produtividade, 60
movimentos/ hora, por exemplo, seria possivel a operacdo na metade do tempo. Desta
maneira, o usudrio da cabotagem teria a carga com mais antecedéncia, ou seja, no caso
exemplificativo em 12 horas. Contudo, se houver a melhora da produtividade operacional,
mas os demais processos para a liberagdo da carga junto ao porto ndo avangarem,
permanecerd elevada a burocracia no setor, encarecendo o transporte maritimo de cabotagem,

que, sendo um transporte de natureza intermodal/ multimodal, é dependente da modalidade
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terrestre. Conforme relata o Armador A, o:

Governo do estado [...] que é porto e credencia uma empresa privada para ser o
prestador de servico operacional (Operador Portudrio) e tem uma Sefaz, como 6rgéo
fiscalizador. Isso faz com que a transportadora, que é um preposto do cliente para
fazer o processo (de entrega ou coleta da carga), tenha que passar de um a um
(Porto, Operador portudrio e SEFAZ) para liberar os contéineres. [...] Apesar de ser
um transporte mais caro (o rodovidrio), mas se a burocracia inviabiliza a
produtividade (das carretas na ponta terrestre) encarecerd também a cabotagem (que
dependente do trecho terrestre).

Se o processo portudrio fluisse, uma transportadora rodovidria que hoje precisa
investir em 30 carretas para fazer a pernada rodovidria da cabotagem faria 0 mesmo volume
com apenas 10 carretas, se houvesse condi¢cdes para o aumento da produtividade por carreta.

Conforme o Armador A:

Uma carreta movimentando 3 ou 4 cont€ineres por dia teria um frete mais
competitivo do que aquela que movimenta apenas 1 contéiner. (..) O frete
rodovidrio € mais caro que o maritimo, mas o que encarece o frete maritimo € esse
gargalo que existe na estrutura dos portos, aumentando os custos com o trecho
terrestre.

Portanto, percebe-se a urgente necessidade de moderniza¢do e avangos também
nos processos de liberagdo das cargas com maior organizagdo, como tem sugerido o sistema
de agendamento para retirada de cargas no Porto A, que, apesar de ter sido um avancgo, ainda
requer melhorias: “[...] tem o processo que o agendamento viabilizou, mas ainda € travado,
pois tem o (prazo do) operador portudrio que vai disponibilizar o contéiner com apenas 24
horas, tem (o prazo do) porto e tem Sefaz onde o motorista enfrenta fila.” . (ARMADOR A)
Ou seja, tudo isso engessa o processo de liberagdo de carga junto ao porto, sendo unanime a
opinido de que ha necessidade de processos mais flexiveis. De acordo com a opinido do

Operador Portudrio, existe investimento nesse sentido, conforme a demanda:

A empresa tem investido em equipamentos para melhorar os indices operacionais
(produtividade e segurancga), hd uma constante busca por automatizaciio de rotinas
internas e na interface com os clientes — o que melhora o fluxo de informacao.

7.2.3 Recursos Humanos

Em relacdo aos recursos humanos, existe uma forte preocupacio das empresas em
investir em treinamento e qualificacdo de pessoal. As empresas t€ém compreendido que
capacitacdo profissional € um investimento, e ndo despesa. No Armador A, por exemplo,
adotam-se programas de metas e participacdo no lucro, e a matriz de atividades é definida

com funcdes-chave, cujos lideres sdo multifuncionais, responsdveis por assegurar o
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treinamento dos demais colaboradores. Segundo o Armador B, a importincia dada a essa
competéncia reflete na exigéncia para a “capacitacdo profissional com a criagdo de uma

gerencia de RH”.

A empresa possui vdrias diretrizes e indicadores internos bem audaciosos na questao
de treinamento/capacitagdo, de forma que os colaboradores estdo preparados para
atender as demandas atuais e buscando sempre maneiras de melhorar a operacdo.
(OPERADOR PORTUARIO).

A matriz (da empresa) tem uma area de recursos humanos para todos os negécios
que identificam a necessidade de treinamentos, projetos interligados a necessidade
do cliente. (REBOCADOR)

7.2.4 Producgdo

No quesito produgdo, os dois armadores pesquisados tém investido na renovagdo
da frota mercante, dedicados a cabotagem de contéineres com porta-contéineres modernos,
com tecnologia de ponta. Além do investimento para a modernizag¢do e a ampliagdo da frota,
percebem-se isolados investimentos em maquinas € equipamentos € movimentos no sentido
de melhorar os processos, embora, atualmente, ainda sejam pouco produtivos. Conforme
relato do Operador Portudrio, “a empresa tem investido bastante em equipamentos para
melhorar a produtividade operacional, sempre aliada a uma infraestrutura que esteja de acordo

com a demanda”.

Os trés armadores, ou companhias maritimas de cabotagem de contéineres
existentes no pais, que também atuam no estado, sdo atestados pela certificagdo ISO 14001
(Gestao Ambiental), o que mostra o compromisso do setor com o menor impacto ambiental.
O Armador A e o Armador B sdo certificados também pelo alto padrdo de qualidade 1SO
9001 (Gestao de Qualidade), com busca de melhorias dos seus processos internos, € ganharam
recentes premiagoes de qualidade e de segurancga nos transportes pela ILOS de Logistica em
2015. Isto é, as empresas sdo atestadas por alto padrao de qualidade dos servigos prestados,
cujas certificagdes ISO 9001 e ISO 14001 sdo apontadas como um de seus principais
diferenciais, adequando-as as normas nacionais € internacionais, o que aumenta confianca dos

servicos prestados.

Além disso, o Armador A ampliou a sua infraestrutura fisica para o recebimento,
a armazenagem, a unitizacdo e a desutinizacdo de contéineres, o reparo de contéineres vazios,

o monitoramento da temperatura de contéiner Reefer e a pesagem.
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Fatores Estruturais

Os fatores estruturais correspondem aqueles sobre os quais as organizagdes

possuem limitada capacidade de intervencao e parcial influéncia. Admite-se como subdreas

dos fatores estruturais o mercado consumidor, a configuracao da industria e a concorréncia.

7.3.1

Mercado Consumidor

Todos os gestores respondentes, fundamentados em uma visdo a longo prazo,

consideram a participagdo em feiras nacionais e internacionais, semindrios e eventos em geral,

sejam como expositores, palestrantes, ou somente como observadores, um fator preponderante

de competitividade, ampliando o acesso aos novos mercados, as tendéncias do setor e,

inclusive, a concorréncia.

No entanto, para 38% dos gestores, ha falta de divulgacdo da modalidade, sendo

resultado da caréncia de eventos dirigidos ao setor, dedicados a maior divulgacdo da

modalidade, que poderia ser ampliada mediante maior unido dos ofertantes, a fim de

apresentar a navegacgdo costeira, que ainda é tida como pouco conhecida, inclusive por

gestores logisticos, bem como académicos da drea:

Falta maior divulgacdo por parte do governo para mostrar o modal. (Além de) maior
divulgacdo por parte dos armadores (ARMADOR B).

A cabotagem é desconhecida inclusive no meio do ramo logistico [..]. E s6
divulgacdo que falta. Infraestrutura tem, navio tem, servicos tém [...]. Na dltima feira
da cabotagem “Hora da cabotagem” grandes empresas brasileiras (Samsung, Honda,
Esmaltec) palestraram como o uso da cabotagem tem influenciado a movimentacéo
das suas cargas. A Esmaltec mostrou o crescimento devido ao uso da cabotagem
[...]. E interessante usar exemplos de grandes empresas que impactam no mercado
brasileiro hoje para mostrar para aos pequenos que aquilo é bom, que corta custos,
que € util e é segura (PORTO A).

E interessante partir (a divulgacdo) dos armadores, agindo juntos abrir um férum
para se discutir a navegacdo de cabotagem nos dois portos cearenses junto ao
publico em geral para apresentar (o modal), dizer que existe (a cabotagem).
Apresentar as principais vantagens para os clientes locais com a participacdo dos
dois portos (REBOCADOR).

Segundo dados secunddrios da CNT (2006), a cabotagem é a modalidade mais

apropriada para cargas com distancias até 250- 300- km dos portos. Neste sentido, a Antaq

também aponta que “[...] as industrias garantem demanda constante de matéria prima e

ofertam produto acabado. [...] Investir em arranjos industriais préximos aos portos favoreceria
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tanto para o abastecimento quanto para a distribuicdo de cargas”. Portanto, a localizacido das
empresas proximas ao porto favorece a competitividade do transporte maritimo de cabotagem,
bem como o modal € apontado como sendo mais adequado para produtos industrializados de
grandes volumes e pesos, apesar de, no estado do Ceard, a subutilizacdo da cabotagem
também ser tida como resultado econdmico “pela falta do que mandar pro (regido) sul além da

questao de preco devido ao excesso de caminhdes” (PORTO B).

7.3.2 Configuragdo da Industria

No que tange a terceirizacdo presente no setor maritimo de cabotagem, todas as
empresas afirmam utilizar a estratégia da terceirizagdo e subcontratacdo. As empresas
contratam ou prestam algum tipo de servi¢o, como, por exemplo, operagdes de navios, mao
de-obra especializada (préticos, estiva), reparo e manutencdo dos contéineres e

transportadoras terrestres, como modal complementar para coleta e entrega.

Todos os servicos da modalidade sdo terceirizados, dentre eles: operadores
portudrios, transportadores rodovidrios e ferrovidrios, mao de obra especializada para
estufagem, ova e desova de contéiner, praticagem, afretamento de navios, rebocadores,

terminal de contéineres vazios.

O meio de transporte rodovidrio se sobressai como modalidade complementar,
sendo utilizado pela maioria das empresas para realizar o trecho terrestre do transporte
maritimo de cabotagem, em razdo de sua maior flexibilidade de roteiros e maior
disponibilidade de infraestrutura, seguido do modal ferrovidrio e da navegacdo de longo
curso, a qual foi apontada por 25% dos entrevistados como sendo grande responsavel pela
retomada da cabotagem no pais e no estado do Ceard, pois justificava as escalas dos navios

nos portos para apoio a navegacdo de longo curso.

Em relagdo as aliancas e parcerias com clientes e fornecedores, todos os
entrevistados as afirmam como fatores preponderantes na competitividade do setor. Segundo
o Armador B, por exemplo, “[...] com fornecedores existem em regime de contrato e &

importante para fidelizar e padronizar, mantendo o controle do nivel de servigo da empresa.”.

E importante e existem (as aliancas), por exemplo, hoje quem escolhe o operador é a
linha de navegacdo (Armador), se um operador tem dificuldade ou problema de
guindaste o porto intermedia dando a garantia de que se faltar um tem outro
(operador) e que o navio ndo vai deixar de operar (PORTO A).
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As aliangas sdo muito importantes, pois a cabotagem € mais que um transporte
maritimo, pois ndo se encerra no porto, sendo um servigo logistico quando se
trabalha o servigo porta a porta, ou seja, desde a coleta da carga no embarcador até a
entrega no recebedor. (...). A Antaq tem desenvolvido, em fase de projeto, um
indicador de desempenho para mostrar um ranking das empresas de navegacdo que
mais tem omissdo (cancelamento) de escalas, o que afeta diretamente o usudrio do
modal, alertando-lhes sobre a confiabilidade do servigo de cada empresa. (ANTAQ).

Relacdes comerciais sdo essenciais para a realizagdo de atividades por longo prazo,
entendo que os fornecedores e clientes devem estar sempre préximos ao provedor
para que haja uma troca de informagdes visando a melhora continua (OPERADOR
PORTUARIO).

Conclui-se que todas as organizagdes t€ém a mesma visdo sobre as aliancas e as
parcerias firmadas com os clientes e fornecedores, ou seja, que esta relacao € essencial para as
atividades por longo prazo, sendo importante para o fortalecimento do transporte maritimo de

cabotagem.

7.3.3 Concorréncia

No que tange a concorréncia entre os armadores para o transporte de cargas
conteinerizadas, atuam trés companhias de navegacdo no pais e no estado, o que permite a
existéncia de mais de uma opg¢do de roteiro entre uma origem e um destino, estabelecendo
uma concorréncia interna ao modal. Porém, a concorréncia interna possui menor

representatividade, frente a forte concorréncia externa.

A concorréncia externa corresponde ao uso das demais modalidades em
detrimento da cabotagem, destacando-se como o maior concorrente do transporte maritimo de
cabotagem o modal rodovidrio. Ha concordancia unanime dos entrevistados, no que se refere
ao impacto da cultura rodovidria brasileira na competitividade da navegacao costeira, sendo
apontada por 25% dos entrevistados como o principal ponto negativo da cabotagem. Esta
concorréncia, muitas vezes, € tida como desleal, devido ao contexto politico-econdmico
brasileiro favordvel ao desenvolvimento do modal rodovidrio, que predomina na cadeia

logistica nacional.

Sem didvida ainda existem muitos caminhdes nas estradas cujas mercadorias
poderiam ser transportadas via cabotagem, tirando ao menos a metade desses
caminhdes das rodovias. Produtos industrializados podem ser transportados por
cabotagem com mais seguranga (ANTAQ).

A outra questdo € que as empresas rodovidrias tem uma capacidade que nem todas
as empresas de navegacdo t€m de dar baixas bruscas de precos para “ndo voltar
batendo” (PORTO A).
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Além disso, os respondentes apontam que o transporte rodovidrio, geralmente,
opera com excesso de peso, sem obedecer a capacidade dos veiculos e das vias, bem como o
descanso do motorista, estabelecido pela “Lei do Motorista”. J4 o transporte de cabotagem
passa por fiscalizacdo a cada porto que escala, pela Marinha do Brasil, pela Anvisa, pela
Policia Federal, pela Receita Federal e pelo Ministério da Agricultura, exigéncias estas que

em nada diferem da navegagdo de longo curso.

No Brasil também existem certos carteis, tem determinados servicos que mesmo que
se possa entrar com a cabotagem existe o boicote do caminhio para ndo se fazer, o
mais forte deles € o transporte de automéveis. Exemplo de um caso veridico é o do
setor automotivo: A Fiat desenvolveu um projeto, mas abandou, de trazer todos os
veiculos via cabotagem para Suape para distribuir no Nordeste. Porém, ela precisava
do cegonheiro para levar para o porto de Santos. Entdo, outros cegonheiros
comecaram a boicotar aqueles que faziam o transporte rodovidrio até o porto. (Com
isso) Muitas empresas ndo migram do transporte rodovidrio para a cabotagem com
medo de represdlias (PORTO B).

Percebe-se a forte cultura rodovidria no pais e no estado, com elevado custo
financeiro, social e ambiental, ndo somente em razdo do desconhecimento de outras opc¢oes de

transporte, mas também por razao cultural.

Assim, a modalidade rodovidria € a maior concorrente da navegacdo de costeira,
sendo um forte fator estrutural sobre o qual pouco as organizagdes podem agir de forma direta
para modificar, pois envolve fatores externos a capacidade de atuacdo isolada das

organizacoes.

Ja no que se refere a carga tributdria, observou-se que todos os gestores tém a
mesma opinido sobre o tema, que o ideal seria que o governo diminuisse em regime de
incentivo ao setor e regulacdo da concorréncia, pois a: “[...] carga tributdria brasileira €
bastante elevada.”. (ANTAQ). O frete maritimo estd sujeito a TUM e ao AFRMM, ICMS,
PIS, COFINS e ISS.

7.4 Fatores Sistémicos

Tratam-se de fatores sobre os quais as organizagdes possuem pouca ou nenhuma
capacidade de intervencao, exercendo pouca influéncia. Os fatores sistémicos determinantes
de competitividade interferem em todo o mercado e no desempenho empresarial ou setorial.
Adotam-se como subdreas dos fatores determinantes sistémicos a ordenagdo

macroecondmica, a politico-institucional, as sociais e as infraestruturais.
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7.4.1 Ordenagdo Macroecondémica

O ressurgimento da cabotagem no Brasil € resultado de um conjunto de fatores
macroecondmicos. De acordo com dados secunddrios de Cruz, Aratjo e Alencar (2015, p.
561), os “[...] fatores macroecondmicos, como competitividade, reducao da inflacdo, queda da
taxa de cambio e falta de recursos para a recuperacdo da malha vidria ajudaram a cabotagem

nas ultimas décadas.”.

O Porto B também destaca que a navegacgao costeira ressurgiu quando a inflagdo e

a moeda estavam estabilizadas, reflexo positivo do Plano Real:

Nao se fazia cabotagem, porque levava muito tempo e o produto que se comprava
quando chegava ja estava desvalorizado. Hoje com a estabilizacdo da economia
houve melhoria dos servicos portudrios e dos navios. Também houve grande
melhoria com a redu¢@o do transit time médio que caiu de 30 dias para 5 dias o
tempo de navegacgdo entre Fortaleza e Manaus, por exemplo. (...) No tempo de alta
inflacdo ninguém utilizava a cabotagem, pois era deficiente, enquanto se levava 15
dias para vir de Sdo Paulo para Fortaleza no rodovidrio se levava 5 dias. Houve uma
melhora conjunta do sistema: dos navios, dos portos e diminui¢do da burocracia.

Nos relatos dos gestores, percebeu-se que a variacdo cambial influencia a
competitividade do setor e a oferta da modalidade, uma vez que afeta diretamente o valor do
combustivel: “o fator cambial impacta diretamente, pois todos 0s insumos, processos e tarifas

da cabotagem sao cotados em délar” (ANTAQ).

z

No entanto, a variagdo cambial ndo € tida como o fator sistémico mais
significativo para 42,9% dos entrevistados, que classificam este fator como sendo de “fraco
impacto dentre os demais (ver Grafico 5), pois ressaltam que variagdo cambial também

oferece oportunidades ao setor, apesar do aumento do seu custo:

Mesmo em tempo de crise existe oportunidade no setor de cabotagem, o délar estd
elevado, pode-se optar pelo mercado interno como fez um grande produtor
(cearense) de frutas antes voltado para a exportacdo, hoje se volta ao mercado
interno (utilizando a cabotagem). (REBOCADOR).

Por mais que a variagdo cambial influencie na oferta da cabotagem, a variacdo
cambial também gera oportunidade para a cabotagem que passou a prospectar
cliente importador o qual diante da alta cambial buca comprar no mercado interno.
(...) comprando de produtores nacionais de outras regides ( utilizando a cabotagem).
(ARMADOR B).
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Griéfico 5 - Impacto do fator variagdo cambial na cabotagem

Fraco impacto 2,86%

14,29%
14,29%

Forte impacto 28.57%

0% 10% 20% 30% 40% 350%

Fonte: Elaborado pela autora.

Politico-Institucional

No que se refere ao determinante politico-institucional, poucos gestores percebem

efetivas politicas de incentivo e desoneracdes que beneficiem a modalidade, conforme relata o

Armador B: “ndo percebo beneficiamento politico, pelo contrario burocratizam [...]”.

O tnico incentivo conhecido € o crédito do AFRMM que ressarce 10% sobre o valor
do frete as empresas de navegacdo para embarques cuja origem ou destino esteja na
regidao norte ou nordeste. Um incentivo local do Porto B é a redugdo da tarifa
portudria em 50% (para a cabotagem) (PORTO B).

Para outros respondentes, existem algumas acdes pontuais que sdo percebidas

como positivas para a ampliacdo da navegacdo costeira:

Percebe-se uma tentativa de desburocratizar a liberacdo da carga, [...]. A carga que é
acompanhada de nota fiscal apenas, ndo tem que passar pela Receita Federal do
Brasil, intervindo apenas a SEFAZ assim como no rodovidrio, (porém) a dificuldade
¢ a organizagdo portudria. (O contéiner) ndo descarrega direto, o que e descarregado
vai para uma pilha de contéineres, nessa pilha tem que haver uma segregacdo (pode
ser por tipo de carga ou por cliente) sem a segregacdo adequada hd remogdes
excessivas, demora na procura do contéiner, podendo gerar custo, que poderia ser
evitado com a segregagdo, de remogdo para se alcangar o contéiner desejado. O que
€ necessdrio € investimento em tecnologia e mdo de obra para o patiamento
adequado sem maiores custos para quando caminhdo chegar ao porto ja se saiba a
localizacdo do contéiner que se deseja. O investimento em sistema de gerenciamento
de terminal garante o controle da operacdo de carga e descarga e a localiza¢do dos
contéineres. Tem que haver o equilibrio de investimento em tecnologia (antenas e
sistemas de fluxo de informagdes) e mao de obra (REBOCADOR).

Tem-se notado ultimamente a facilidade em nacionalizar navios que antes tinham
que ser 100% construidos no Brasil. Nos tltimos 15 anos atuando na 4rea, percebi a
facilidade em nacionalizar o navio para realizar a cabotagem (PORTO A).

Hoje o governo federal arrenda o terminal para investimento de qualquer empresa
que pode ter um terminal privado para oferta da navegagdo maritima tanto para
carga prépria quanto para carga de terceiros. Além disso, a Antaq regula as tarifas
portudrias, exige investimentos nos portos para se garantir maior produtividade e
melhores condi¢des de trabalho (ANTAQ).
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Na verdade, ndo existem incentivos no sentido de desonerar a cabotagem,
inclusive a equiparagdo do valor do bunker da cabotagem ao praticado no longo curso,
estabelecida na Lei 9.432/97, nao vigora, havendo a incidéncia do ICMS sobre o valor do
combustivel para a navegacdo costeira que, além de ter seu preco exposto a variacdo do
cambio em dodlar, depende do preco do petréleo no mercado internacional. Isto influencia na
competitividade da cabotagem, pois o combustivel isento do ICMS traria menores custos ao

setor, tornando a cabotagem mais competitiva.

7.4.3 Sociais

A subdrea dos fatores sistémicos referente aos determinantes sociais estd
relacionada a existéncia de mao de obra qualificada no setor. Segundo os relatos dos
entrevistados, a mao de obra qualificada é imprescindivel para a competitividade da
navegacdo costeira e é tido como fator de médio a moderado impacto para 85,8% dos
respondentes, dos quais 42,9% consideram a mdo de obra de “mediano impacto* e 42,9%
consideram a mao de obra de “moderado impacto* para a cabotagem (ver grafico 6): “A
solucdo de muitos problemas da cabotagem dependem da tecnologia e da mao de obra

especializada e processos” (REBOCADOR).

Grifico 6 - Impacto do fator oferta de mao de obra na cabotagem

Fraco impacto 14,29%

Mediano impacto 42.86%

Moderado impacto 42.86%

Forte impacto | 0,00%

0% 10% 20% 30% 40% 350%
Fonte: Elaborado pela autora.

A Antaq ressalta a caréncia de mao de obra para as operagdes nos portos publicos,
onde existe a figura da mao de obra avulsa: “existe deficiéncia na qualificacio de mao de
obra, principalmente quando se compara a operacdo do porto privado ou misto com o porto

publico, onde além da baixa produtividade ha desperdicio de mercadorias”.

O que encarece sdo os privilégios que tem que se d4 aos sindicatos de mao de obra,
vocé ndo pode descarregar um contéiner no porto publico escolhendo as pessoas
para trabalhar, tem que trabalhar com sindicatos avulsos que vem com tabela pré
definida com os valores de produtividade baseados numa época que operacdo
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portudria estava no principio da mecanizacio. (...) Sendo o patamar de produtividade
fixado em outro contexto (PORTO B).

A cabotagem € tida como um meio de transporte: indispensavel, foi, € e sempre sera.
E a cabotagem nos moldes que estd colocada hoje ela ndo existe. O que faltam sdo
profissionais (...). Existe um mundo de oportunidades e paradigmas a serem
superados para que isso se torne, principalmente dentro da crise que o pais vive,
saindo do patamar de 1 para 5 vezes maior, pois seu potencial é totalmente
inexplorado (AGENTE MARITIMO).

A oferta de mao de obra (maritima) hoje é maior do que a demanda, sendo muito
sazonal a caréncia dessa mado de obra. Durante um periodo do boom do offshore por
conta do pré-sal houve uma demanda muito grande por profissionais para o offshore.
Hoje a gente vé& que a demanda foi muito grande por conta de um gerenciamento nio
muito correto por parte da Petrobras, com excesso de contratacdo de embarcacdes
muitos contratos foram cancelados. (REBOCADOR)

7.4.4 Infraestruturais

No que se refere aos determinantes infraestruturais, 71,5% dos entrevistados
(Gréfico 7) afirmam que este fator apresenta “moderado impacto” (28,6%) a “forte impacto”
(42,9%) na competitividade da navegacdo costeira, sendo a infraestrutura essencial para o

transporte maritimo.

Griéfico 7 - Impacto do fator infraestrutura portudria na cabotagem

Fraco impacto 14,29%

Mediano impacto 14,29%

Moderado impacto 28.57%

Forte impacto 42.86%

0% 10% 20% 30% 40%  50%

Fonte: Elaborado pela autora.

Aproximadamente 71,5% dos entrevistados afirmam que a caréncia na
infraestrutura e superestrutura portudria acarreta atrasos € demora na operagdo do navio, o que
motiva os usudrios a escolher outros modais, conforme destaca o Armador B: ““a infraestrutura
€ o item que mais influéncia no servi¢o de cabotagem, a qual requer bastante programacgao e
confiabilidade”. A infraestrutura corresponde a 18% dos principais pontos negativos da
cabotagem.

Uma das solucdes apontada para este fator foi o “investimento em dreas retro

portudrias que oferecessem aos clientes a seguranga de nao haver custos de armazenagem tao
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altos” (ARMADOR B). Outra melhoria na oferta de infraestrutura se daria com a adequagado

das profundidades dos bercos de atracagdo, para viabilizar a operacdo de navios de maior

calado. No entanto, o problema da profundidade também esbarra na difuldade legislativa do

setor, pois:

Boa parte da praticagem € dirigida por oficiais de marinha que também tem
ascendéncia com capitdo de portos. Recentemente a SEP (Secretaria Especial dos
Portos) fez um plano nacional de dragagem, dragou todos os portos, porém quando
chegou na Capitania de Portos para homologar (emitir a portaria com o calado
atualizado) ndo foi homologado. O capitdo de portos alega que foi para garantir a
seguranga nacional. O prético diz, ele (capitdo dos portos) ndo faz. [...] Por exemplo,
com canal e bacia com 14 metros de profundidade e 13 metros de profundidade do
berc¢o, a praticagem quer que o navio para entrar tenha calado de 9,5 metros. [...] Ou
seja, realizam obras que viabilizam o calado maior e em seguida diminuem com a
portaria emitida pela capitania dos portos. (Desta maneira) pouco se alterou dos
calados que se praticavam apesar de alto o investimento da SEP. [...] Logo depois
que aumentaram o ndmero de préticos eles (os praticos) criam mais dificuldades.
(PORTO B).

Uma saida para o problema da praticagem, sugerida pelo Porto B, seria o uso do

modelo ibérico, onde os priticos ndo sdo desvinculados dos portos e subordinados da

marinha. Dessa forma, faz-se necessario realizar um benchmarking do servigo de praticagem.

A Antaq aponta que a solu¢cdo dos problemas ligados a infraestrutura passa pela

privatizacao e concessao para investimentos em equipamentos e processos mais flexiveis:

Os terminais de uso privativo, por exemplo, o Pecém, t€m mais condi¢bes de
competirem no mercado e atrairem demanda portudria. O governo brasileiro ndo tem
condigdes de investir em infraestrutura e equipamentos portudrios. [...] o que requer
investimento privado na infraestrutura portudria e de acessos aos portos bem como o
estimulo a localizacdo das industrias nas proximidades portudrias. [...] Um melhor
fluxo de informagdes da carga poderia ser melhorado a partir de chips para o rastreio
das cargas, pesagem automatizada sem a necessidade de balangas, escaneamento de
contéiner em movimento e registro das produtividades como o porto de Santos
realiza (ANTAQ).

Descritos os principais fatores sistémicos que influenciam no transporte maritimo

de cabotagem de forma individualizada, o Gréafico 8 mostra a representatividade de cada um

na classificacdo dos fatores de ‘“forte impacto”, segundo a opinido dos entrevistados,

confirmando a grande influéncia da subdrea da infraestrutura, como fator de competividade da

cabotagem.
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Gréfico 8 - Fatores sistémicos de forte impacto na cabotagem

variagio
cambial
28%

infraestrutura
43%

carga tributaria
29%

HEvariacdo cambial  ® carga tributdria infraestrutura

Fonte: Elaborado pela autora.

7.5 Resultados dos fatores determinantes

No que tange aos fatores empresariais, a oferta da cabotagem e a sua maior
produtividade precisam acompanhar a demanda, conciliando as tendéncias de mercado,
aumentando a sua capacidade e eficiéncia. Para isto, deve-se investir de forma continua em
madaquinas e equipamentos, os quais permitem ganhos em qualidade e produtividade. Deve-se
construir uma matriz de origem e de destino para direcionar os investimentos, investir em
qualificacdo e treinamento dos seus colaboradores, com foco em objetivos, metas e em
préticas que visam a melhoria dos processos, além de manter constante troca de informagdes

com seus fornecedores e clientes, a fim de melhorar o nivel de servico.

Existe grande influéncia dos fatores estruturais com elevada concorréncia externa
do modal rodovidrio que predomina na matriz de transporte de cargas brasileira cuja
dependéncia é um limitante na competitividade do transporte maritimo. Para minimizar o
impacto da concorréncia rodovidria, deve-se elevar a fiscalizacdo do modal rodoviério, que
opera com jornadas de trabalho excessivas, carregamento com excesso de peso, baixa
manutenc¢do e renovagdo de veiculos, enquanto no transporte maritimo existe fiscalizacdo em

todos os portos onde o navio escala, por parte dos 6rgaos anuentes e intervenientes.

2

E necessario ampliar a divulgacdo da cabotagem a fim de esclarecer aos
potenciais usudrios as vantagens, as desvantagens e os processos da modalidade, pois a
subutilizacdo do transporte maritimo costeiro ocorre tanto em razao da forte cultura rodovidria

quanto pela falta de esclarecimentos sobre o modal.



116

Com a coleta de dados das entrevistas e das informagdes da literatura é possivel

verificar que:

o Com relacao aos fatores internos: para se ter competitividade na oferta da
cabotagem, sdo necessdrios: profissionais multifuncionais e investimentos em
maquinas, equipamentos e processos. Para armadores ou companhias maritimas,
destacam-se ainda: a tarifa de frete, a pré-reserva de espaco no navio, o0 cumprimento
do horério de coleta e entrega, a disponibilidade e flexibilidade para coleta e entrega, o
rastreamento de cargas, as condi¢des do contéiner e do veiculo na realizacdo dos
servicos, a cordialidade do motorista e da equipe de “ova” e “desova”. Todos esses
aspectos diferenciam a atividade do setor de cabotagem, agregando valor ao servico
oferecido.

o Com relacao aos fatores estruturais: deve-se aumentar a participagdo em feiras
nacionais e internacionais, possibilitando acesso a novos mercados e maior
divulgacdo, aumentando a competitividade da navegagdo costeira. As empresas e
indudstrias devem ser estimuladas a se instalarem nas adjacéncias dos portos, o que
facilita o uso da cabotagem, bem como a adotarem a estratégia de terceirizacdo dos
servicos, o que proporciona ganho de competitividade. A carga tributdria, os encargos
e os entraves burocraticos comprometem fortemente a competitividade do setor. Por
isto, sdo imprescindiveis acdes no sentido de desonerar os custos da modalidade.
Deve-se também incentivar o uso da cabotagem e do transporte multimodal, em
virtude de seus beneficios, em detrimento do transporte unimodal, sendo a
concorréncia externa do modal rodovidrio um fator critico e grande inibidor para a
expansao da cabotagem.

° Com relacao aos fatores sistémicos: pode-se perceber que as variacdes cambiais
afetam a competitividade da cabotagem, mas também oferecem oportunidades ao
setor. Ja a estabilidade econdmica afeta fortemente a navegacdo costeira e, inclusive,
foi fator determinante para a retomada da cabotagem no pais. A desburocratizacdo
portudria para a liberacdo das cargas € condicionante para diminuir os custos com
transporte, tornando os processos mais ageis e flexiveis, o que aumenta a

competitividade.

Observa-se que grande parte dos fatores internos do setor € estimulada por fatores

externos que impactam na gestdo, como, por exemplo: a concorréncia rodovidria, a
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infraestrutura portudria, as tarifas portudrias, a burocracia entre outros. A estrutura atual, onde
o modal se encontra, torna-o fortemente dependente de agentes reguladores, anuentes e
intervenientes para a sua operacionalizagdo, o que € contraditério em relagdo aos conceitos de
eficiéncia, concorréncia e competitividade ndo apenas no caso cearense, sendo comum no

cendrio brasileiro em geral.
7.6 Os principais problemas da cabotagem e as principais solucoes

Detalhados os fatores determinantes da competitividade da navegacdo costeira,
essa secdo apresenta os cinco principais problemas da cabotagem e as possiveis solugdes, em
curto, médio e longo prazo, para incentivar a ampliacdo sustentdvel da modalidade, com base

no estudo e nas entrevistas realizadas.
7.6.1 Principais problemas da cabotagem

O primeiro problema envolve a frota de navios. Conforme afirma um dos
pesquisados, “sdo condicionantes para o transporte maritimo: navio, tecnologia assim como
mao de obra”. A limitagdo dos estaleiros brasileiros para a ampliacdo da frota de navios do

tipo porta contéineres dedicados a navegacao costeira.

E adotada politica protecionista para a indudstria naval brasileira que possui reserva
de mercado, a fim de manter o controle da concorréncia e protegé-la do mercado externo

altamente competitivo, diante do qual, dificilmente, a industria naval brasileira resistiria.

Apesar de elencada como uma das dificuldades, a ampliacdo da frota naval foi
considerada por 42,9% dos entrevistados (Gréfico 9) como o problema de “impacto minimo”.
Nenhum dos pesquisados considerou este problema como sendo de “impacto forte”, dentre os
cinco principais listados, em razdo de existirem opgdes paliativas, como, por exemplo, a
importagdo e a nacionaliza¢do de navios, bem como o afretamento, apesar das dificuldades e

dos custos inerentes a estes Processos.
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Gréfico 9 - Impacto do problema relacionado a frota de navios na cabotagem

Minimo 42.86%
Fraco
Meadiano
Moderado
Forte
0% IOI% 20I% 30I% 40I% SOI%

Fonte: Elaborado pela autora.

O segundo problema abrange os custos com o navio que oneram a oferta da
cabotagem, em virtude das elevadas despesas com o pessoal maritimo, com o bunker e com o
retorno de contéineres vazios. Este problema foi considerado de “impacto fraco” para 42,9%
dos pesquisados, enquanto 14,29% o considerou de “impacto forte”, comparado aos demais

problemas (ver Gréfico 10), afetando mais do que a dificuldade relacionada a frota de navios.

Griéfico 10 - Impacto do problema relacionado ao navio na cabotagem
Minimo

Fraco 42.86%

Mediano 28,57%

Moderado

Torte 14,29%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Fonte: Elaborado pela autora

O terceiro problema envolve a legislagdo, isto €, as dificuldades relacionadas aos
recursos do AFRMM e o seu ressarcimento, ao desembaraco das cargas e ao servico da
praticagem. Este problema foi avaliado como sendo de “impacto fraco” para 42,9% dos
pesquisados, enquanto 14,29% o avaliou como sendo de “impacto forte”, comparado aos

demais problemas, assim como a dificuldade referente aos custos com o navio (ver Grafico

11).
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Griéfico 11 - Impacto do problema relacionado a legislagao
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Fonte: Elaborado pela autora.

O quarto problema abrange o porto, em razdo das tarifas e precos aplicados, as

limitadas dreas de armazenagem e a baixa produtividade.

O quinto e tltimo problema verificado compreende a burocracia, tanto no que se
refere & documentagdo quanto no que se refere aos processos para liberacdo dos navios e das

cargas junto aos 6rgdos anuentes € intervenientes.

Na opinido dos entrevistados, os problemas que mais afetam negativamente o
transporte maritimo de cabotagem, isto €, aqueles classificados como sendo de impacto
“moderado” e “forte” (Gréficos 12 e 13), estdo relacionados ao porto e a burocracia, tendo
sido também a burocracia apontada pela maioria dos pesquisados como o principal ponto
negativo do transporte maritimo de cabotagem, evidenciando a forte interferéncia deste
problema no setor. Desta maneira, percebe-se a grande necessidade de processos mais dgeis e

flexiveis na navegacao costeira.

Grifico 12 - Impacto do problema relacionado ao porto na cabotagem

Minimo 28,57%
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Mediano
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Forte 42.86%
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Fonte: Elaborado pela autora
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Griéfico 13 - Impacto do problema relacionado a burocracia na cabotagem
Mimmo

Fraco

Mediano 28.37%

MModerado 42 86%

Forte

0% 10% 200% 30% 40% 50%
Fonte: Elaborado pela autora.

Por fim, ap6s descrever cada um dos cinco principais problemas identificados
que afetam o transporte maritimo de cabotagem, o grifico 14 mostra aqueles avaliados como
sendo de “impacto forte”, onde, novamente, destaca-se a grande influéncia das dificuldades

relacionadas ao porto e a burocracia.

Griéfico 14 - Problemas de forte impacto na cabotagem Cearense

Fonte: Elaborado pela autora.

Houve avanco da navegacdo costeira devido a maior disponibilidade e, ao
aumento da confiabilidade e da produtividade, acompanhados da consequente, reducdo do
tempo de espera para operagdo dos navios. Em contrapartida, a caréncia e a ineficiéncia da
infraestrutura portudria, somada a elevada burocracia do setor, agravam os desafios para o
desenvolvimento competitivo do modal, pois a qualidade e a capacidade de oferta do
transporte maritimo dependem diretamente do montante investido em infraestrutura,

conforme demonstrado ao longo do trabalho.

7.6.2 Principais solugcoes para a cabotagem
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No que tange as solucdes para os cinco principais problemas avaliados, sdao

propostas a¢des em curto, médio e longo prazo.

Para o primeiro problema observado, que envolve a ampliacao da frota de navios,
as principais solucdes sdo: tornar flexiveis os processos de afretamento em curto prazo;
desburocratizar a importacdo de navios em médio prazo; e investir em tecnologia e mao de
obra para aumento da capacidade dos estaleiros brasileiros para a constru¢do de navios no

pais em longo prazo.

Para minimizar o segundo problema avaliado, que abrange os custos com o navio,
as principais solugdes consistem em: realizar um diagndstico do mercado de trabalho, a fim de
identificar se existe ou nao caréncia de tripulacdo maritima; revisar a incidéncia do ICMS
sobre o combustivel para a cabotagem, sendo esta uma medida fundamental para a
desoneragdao da modalidade; e realizar um estudo de origem e de destino das cargas para
melhorar os fluxos das linhas de cabotagem em curto prazo. Em médio prazo, sdo necessarias
acOes para: ampliar a oferta de cursos de formagdo e capacitacdo de maritimos; subsidiar o
combustivel dedicado a cabotagem; e incentivar as cargas de retorno de contéineres vazios.

Em longo prazo, € preciso consolidar a formagdo e a capacitacao da tripulagdo maritima.

Para o terceiro problema analisado, que envolve a legislacdo, as principais saidas
requerem acgdes no sentido de: acelerar o desembaraco de cargas; acelerar o processo de
ressarcimento do AFRMM; revisar os tributos do transporte aquaviario e tornar flexivel a
formacdo dos préticos, em curto prazo. Em médio prazo, deve-se estimular a instalacdo de
inddstrias préximas aos portos e adotar a meritocracia como base para a escolha dos praticos.
Ja em longo prazo, as acdes consistem em consolidar o transporte aquavidrio, impulsionando

o transporte de cabotagem, e revisar as normas que regem a praticagem.

Segundo os entrevistados, ha excesso de legislacdo, e isto dificulta a ampliacao da
cabotagem. Os armadores apontam a necessidade de eliminar algumas barreiras para o

crescimento do setor:

. Exigéncias documentais, tais como o pagamento da Taxa de Utilizacdio Mercante
— TUM, para cada Conhecimento de Transporte Eletronico - CTE emitido para a
liberacdo da carga. Se um contéiner possui carga consolidada, ou seja, vdrios

embarcadores ou varios recebedores, deverdo ser pagos tantas TUM’s quantos sejam
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os CTEs emitidos, embora estejam relacionados a0 mesmo cont€iner. Isto onera os
custos da cabotagem e pode aumentar o transit-time das cargas, pois, s€ um navio
opera no final de semana, o pagamento s6 € efetuado no préximo dia util;

. Controle das cargas semelhante aos das cargas internacionais: O Siscomex Carga
exige planejamento maior por parte do embarcador e do armador. Por exemplo, para o
embarque de uma mercadoria em um navio que estd programado para atracar no porto
A na terca feira pela tarde, na segunda-feira anterior o contéiner e a documentagdo
devem estar prontos e disponiveis dentro de um deadline estabelecido, ficando o
armador passivel de bloqueio da carga e multa pela RFB, caso nao atenda ao prazo
para manifestar a carga apta para o embarque. Isto diminui a competitividade da
cabotagem frente ao concorrente rodovidrio para as empresas que ndo planejam a
adaptacdo ao transporte maritimo de cabotagem que exige maior planejamento e

programacao logistica.

Para o quarto problema observado, que abrange o porto, as principais solugdes
consistem em: investir na divulgacao da modalidade; fortalecer parcerias com outros portos;
melhorar os servicos de movimentacdo de cargas, investindo em madquinas e equipamentos
modernos e adequados a necessidade local; capacitar e qualificar profissionais, reestruturando
o OGMO; rever a composi¢do tarifaria; fazer diagndstico da capacidade atual; e realizar
dragagens regulares, em curto prazo. Em médio prazo, é preciso: ampliar as linhas de
navegacdo; adotar gestdo com foco na qualidade e produtividade; ampliar e modernizar a
infraestrutura e a superestrutura portudria. J4 em longo prazo, € necessario consolidar tarifas e
precos diferenciados para a cabotagem; estabelecer produtividade minima aos operadores

portudrios e efetivar o porto do Pecém como porto concentrador de cargas.

A ampliac@o dos investimentos em melhoria de infraestrutura e superestrutura sao
imprescindiveis para a adequagdo, desde a profundidade dos bercos e pontes mais largas entre
os piers e patios até a modernizacdao de guindastes para maior produtividade nas operacdes
dos navios. Isto é, deve-se investir em modernos equipamentos de movimentacao (porté€ineres
e transtéineres) e em infraestrutura portudria para operacdo de cargas conteinerizadas
(aprofundamento de cais, construcdo de novos terminais ou modernizagdo de terminais),
permitindo maior automatizacdo e agilidade nas operacdes dos modernos navios porta-
contéineres. Estes investimentos devem ser prioridade em todos os portos do pais, a fim de

integrar a operagao portudria nacional. Sendo os recursos financeiros disponiveis do Estado
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limitados e insuficientes, devem ser complementados pela iniciativa privada, mediante o

estimulo as parcerias-publico-privada (PPPs).

Falta profissionalizacdo da estiva do OGMO, cujo sistema de gestdo deve ser
atualizado para um modelo integrado e sistémico, pois o atual ndo favorece a competitividade,
a eficiéncia e os interesses em investimentos na qualidade e nos processos. Existe deficiéncia
de controle e mensuracdo de indicadores que possam trazer beneficios ao setor, sendo um
ambiente com desperdicios, retrabalhos e baixa produtividade. Portanto, é preciso investir
também na profissionalizacdo e no aumento da produtividade da mao de obra portudria para
movimenta¢do de cargas, e melhorar a gestdo operacional/administrativa do terminal para a
entrega e retirada de cargas. Para tanto, deve-se adotar um sistema de gestdo da qualidade,
estabelecendo programas de metas, assegurando a qualidade e foco no cliente, na prestacao

dos servigos.

Para minimizar o quinto e ultimo problema avaliado, que compreende a
burocracia no setor, as principais solugdes sao: o mapeamento do fluxo dos processos para
identificar as dificuldades na liberagdo dos navios e das cargas e o benchmarking de processos
portudrios em curto prazo. Em médio prazo, é necessario simplificar os processos com a
adequacdo tecnoldgica. J4 em longo prazo, é preciso incentivar a desburocratizacio no

recebimento e a liberagdo das cargas, consolidando processos mais eficientes.

Conforme apontam os resultados da pesquisa, ndo ha fortes acdes e politicas de
estimulo ao setor maritimo no Brasil. A exemplo do caso europeu, bem-sucedido no
desenvolvimento da navegagdo costeira, deve-se estabelecer um plano estratégico nacional
para incentivo ao transporte maritimo de cabotagem. Além disto, deve-se revisar e dar
sequenciamento ao PNLT e ao PELT CE, para a soma de esforcos pelo desenvolvimento da

navegacao costeira e para a consolidacdo da modalidade.

7.6.3 Problemas detectados x solucdes propostas

O desenvolvimento do estudo permitiu verificar cinco principais problemas da
cabotagem atualmente, bem como propor solu¢des em curto, médio e longo prazo, conforme
resume o Quadro 16 a seguir. Cabe ressaltar que tanto os problemas elencados quanto as

solucdes propostas sa0 comuns ao caso cearense € ao caso brasileiro em geral.



Quadro 16 - Problemas detectados x Solugdes propostas

Solucoes
Problemas s
Em curto prazo Em médio prazo Em longo prazo
Investir em tecnologia e mao
Ampliacdo | Tornar flexiveis os Desburocratizar a importagdo | de obra para aumento da
da Frota | afretamentos de navios capacidade dos estaleiros

brasileiros

Custo com o

Realizar um diagnéstico do
mercado de trabalho

Ampliar a oferta de cursos de
formag@o e capacita¢do de
maritimos

Consolidar a formacio e
capacitagdo da tripulacdo
maritima

Revisar a incidéncia do ICMS
sobre o bunker para a

Subsidiar o combustivel
dedicado a cabotagem

Navio cabotagem
Realizar o estudo de origem e
destino das cargas para Incentivar as cargas de retorno
melhorar o fluxo de de contéineres vazios
equipamentos
Acelerar o desembarago de Estimular a instalacdo de Consolidar o transporte
cargas industrias préximas aos portos | aquavidrio
Adotar a meritocracia como .
Acelerar o processo de Impulsionar o transporte de
. base para a escolha dos
..~ | ressarcimento do AFRMM o cabotagem no estado
Legislacao praticos
Revisar os tributos do Revisar normas que regem a
transporte aquavidrio praticagem
Tornar flexivel a formacdo
dos praticos
. . ~ Consolidar tarifas e precos
Investir na divulgagdo da .. ~ . . preg
. Ampliar linhas de navegacdo | diferenciados para a
modalidade
cabotagem
. ~ Estabelecer produtividade
Fortalecer parcerias com Adotar gestdo com foco na . P
. . minima aos operadores
outros portos qualidade e produtividade L.
portudrios
. . . Efetivar o porto do Pecém
Melhorar os servicos de Ampliar a infraestrutura e P
. ~ g como porto concentrador de
movimentagdo de cargas superestrutura portudria
Porto cargas
Capacitar e qualificar
profissionais para o
segmento, reestruturando o
OGMO
Rever a composicio tarifaria
Fazer diagndstico da
capacidade atual
Realizar dragagens regulares
Mapeamento dos fluxos dos . . S
. . Simplificar os processos com a | Incentivar a desburocratizagao
processos para identificar as ~ P .
i . ~ adequacdo tecnoldgica e de para o recebimento e a
. | dificuldades na liberagdo dos . =
Burocracia processos liberacdo das cargas

navios e das cargas

Fazer benchmarking dos
processos portudrios

Fonte: Elaborado pela autora.
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8 CONCLUSAO

O capitulo de conclusdo compreende as consideragdes finais, as limitagdes e

dificuldades para a realizacdo do trabalho e finaliza com as sugestdes para trabalhos futuros.

8.1 Consideracoes Finais

Os problemas do transporte de carga no Brasil, a caréncia de infraestrutura em
quantidade e qualidade e o desequilibrio modal, sdo consequéncias de um conjunto de razdes
histéricas e politicas que acarretaram uma matriz de transporte de carga majoritariamente
rodovidria. No entanto, a soma de fatores competitivos e a Lei da Modernizacdo dos Portos
contribuiram para o ressurgimento da cabotagem na década de 90, em um contexto diferente
daquele que existia anteriormente quando teve um papel relevante na integragdo nacional.
Com isto, somado a precariedade do sistema de transporte terrestre, a cabotagem apresenta
expansdo positiva, principalmente devido as suas vantagens competitivas em relagdo as
demais modalidades: os baixos custos de frete, a maior seguranca e o reduzido indice de

poluigao.

A recente mudanca na legislacio, com a Lei N° 12.815/2013, amplia a
possibilidade de competi¢cdo entre os portos que disputam a mesma hinterlandia e de
investimentos privados para a modernizagcdo portudria, permitindo, por exemplo, a
participacdo dos armadores na criacdo de novos terminais portudrios, o que impulsiona o

transporte maritimo.

Contudo, apesar da constante amplia¢do da cabotagem e do seu grande potencial,
a modalidade ainda ndo se apresenta de forma imprescindivel na matriz de transporte
brasileira. Desta forma, a presente pesquisa contribuiu para a melhor compreensdo dos
problemas que afetam o desenvolvimento da cabotagem, concluindo que estes problemas, em
sua maioria, estdo relacionados a fatores extrinsecos a modalidade e incidem ndo somente no
estado do Ceara, onde o estudo foi desenvolvido, mas também € comum a outras localidades

do pais.

Com fundamento no objetivo geral desta pesquisa foram identificados e avaliados
os fatores condicionantes para o desenvolvimento sustentdvel do transporte maritimo de
cabotagem e os principais problemas que afetam o desenvolvimento do setor. Utilizando o

Modelo do Estudo da Competitividade da Industria Brasileira — ECIB, pautado nas



126

informacdes das entrevistas e da revisdo bibliografica, foram organizados e descritos os
fatores determinantes de competitividade sob as trés competéncias: sist€émica, estrutural e
interna. Para o equilibrio destas trés dimensdes, tornando a modalidade mais competitiva e

eficaz, fez-se necessdria a efetivacao de algumas recomendacdes.

A partir da ampla revisdo bibliogréfica apresentada nos capitulos 3, 4, 5 e 6 foi
possivel compreender melhor o sistema do transporte de cargas, a multimodalidade, a
intermodalidade e o fendmeno da conteinerizacdo. Foi possivel, também, aprofundar a visao
do modo aquavidrio e do transporte maritimo de cabotagem, partindo-se de um breve
histérico da navegagdo costeira no pais, identificando as suas vantagens, desvantagens e
levantando dados do setor. Além disso, foi estudada a infraestrutura portudria dos dois portos

cearenses, mediante a andlise estratégica de SWOT.

Os objetivos especificos da pesquisa foram alcangados a partir de uma extensa
revisao bibliografica, quando possivel atingir dois dos quatro objetivos especificos propostos,
ou seja: “Identificar os principais entraves que dificultam o desenvolvimento da cabotagem”;

13 . . z . 7. P s .
e “Diagnosticar o transporte de cabotagem no Ceard a partir da andlise do cendrio portudrio
cearense”. Para este ultimo objetivo especifico, além da revisdo bibliografica, adotou-se
também a técnica da andlise SWOT, a qual foi validada junto aos entrevistados durante as

entrevistas.

Ao longo da pesquisa, foram entrevistados os principais atores diretamente
envolvidos na oferta da modalidade no estado, conforme Apéndice A, a opinido deles foi de
grande importancia para a avaliagdo dos fatores condicionantes no transporte maritimo de
cabotagem. Com isto, alcangou- se o terceiro objetivo especifico proposto na pesquisa, isto é:
“Identificar os fatores determinantes de competitividade da cabotagem no ambito do

transporte de cargas conteinerizadas no Ceard”.

Com base nos conhecimentos adquiridos ao longo do estudo, com a
fundamentagdo tedrica e os dados coletados nas entrevistas, obteve-se o quarto objetivo

especifico, que foi “Propor solucdes para os problemas e entraves identificados’.

Desta forma, determinados fatores foram avaliados como criticos para o
desenvolvimento sustentdvel do setor. Neste sentido, com base nas avaliagdes realizadas,

conclui-se que os fatores determinantes para a competitividade do transporte maritimo de
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cabotagem no Ceard estao relacionados a agdes de:

. Incentivos fiscais, tributdrios e politicos para o uso do transporte maritimo de
cabotagem:;

o Ampliacdo da infraestrutura e superestrutura portudria;

. Divulgacdo da modalidade junto aos gestores cearenses;

. Desburocratiza¢ao dos processos de liberacio de carga junto aos portos;

° Profissionalizagdao da mao de obra portudria e maritima, para maior eficiéncia e

qualidade no servico prestado.

A contribuicao do trabalho € indicar uma modalidade mais econdmica, que eleva a
competitividade dos produtos brasileiros, em fung¢do da redug@o dos custos de transportes e
com maior responsabilidade socioambiental. Com a sugestdo de ampliar o uso cabotagem de
forma competitiva, este trabalho propde incentivar a navegagdo costeira, tendo contribuido
para identificar os fatores determinantes de competitividade da modalidade das organizacdes
pesquisadas, podendo servir para a fundamentagdo de estudos futuros. O trabalho também
facilita a identificacdo dos ofertantes da cabotagem e visa contribuir para que se possa:
conhecer os fatores determinantes de competitividade no mercado onde atuam; sugerir

melhorias e aperfeicoar o desempenho da modalidade ao longo do tempo.

8.2 Limitacoes e Dificuldades

A primeira limitacdo na constru¢do deste trabalho sobre o desenvolvimento
competitivo da cabotagem se deve ao tema escolhido, que se restringe ao transporte de cargas

no estado do Ceard e ao vetor de cargas conteinerizadas.

Cabe ressaltar que os resultados apresentados da anélise dos dados refletem uma
realidade local na movimentacao de cargas conteinerizadas, podendo ndo ser ttil como fonte
para outros estudos que nao utilizem o mesmo vetor, qual seja, a navegagdo costeira para o

transporte de contéineres.

Existem outros modelos de competitividade, sendo muitos indicados na literatura,
mas que ndao foram considerados no trabalho. Optou-se pelo modelo do Estudo da
Competitividade da Industria Brasileira- ECIB, pois este foi gerado a partir do estudo e da

avaliacdo da realidade brasileira, através da criagdo de um sistema nacional de
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competitividade.

As dificuldades encontradas para a realizacao desta pesquisa foram:

. Obtencdo de dados junto aos envolvidos na oferta da cabotagem no Ceard, pois
ndo foram atingidos 100% dos ofertantes da modalidade no estado, mas apenas 80%
da totalidade. Dos demais 20% que ndo participaram, a maioria justificou ter sido
devido ao fator limitador tempo;

. Fontes que abordassem a temadtica cuja drea, isto €, os fatores competitivos da
cabotagem, € academicamente pouco difundida. No entanto, o desenvolvimento da
navegacdo costeira de forma competitiva como meio de transporte sustentdvel, nos
aspectos econdmico, social e ambiental, aparece mais avancado no campo

internacional, principalmente devido ao apelo por questdes ligadas a sustentabilidade.

8.3 Sugestoes para trabalhos futuros

Como proposicao para trabalhos futuros, recomenda-se que seja realizada a
andlise da cabotagem sob o aspecto da capacidade para a absorcdo das cargas do sistema
rodovidrio, que tém potencial para migrarem para o meio de transporte maritimo, a fim de
avaliar a disponibilidade ofertada. Propde- se também realizar estudos relacionando os
investimentos necessarios para empregar no transporte maritimo de cabotagem de cont€ineres
com os investimentos requeridos para o transporte rodovidrio, fazendo um comparativo

econOmico- financeiro para a oferta de ambas as modalidades para o transporte de cargas.

Como trabalho complementar a este, sugere-se reaplicar a metodologia sob a
percep¢ao da demanda, ou seja, realizar um estudo dos fatores determinantes da cabotagem,
considerando a opinido dos usudrios do modal. Propde-se, ainda, analisar a cabotagem

mediante a aplicagdo de outros modelos de competitividade.
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APENDICE A - QUADRO DE ENTREVISTADOS

Organizacoes

Cargos

Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios — ANTAQ

Gerente

Armador A Gerente/ Coordenador de Operagdes
Agente Maritimo Diretor Presidente

Porto A Diretora Comercial

Porto B Assessor de Obra e Gestdo Portudria
Armador B Comercial Regional

Rebocador Maritimo e Oceanico

Gerente

Operador Portudrio

Executivo Comercial

Quadro 2: Atores da cabotagem entrevistados
Fonte: Elaborado pela autora
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APENDICE B - ROTEIRO DE ENTREVISTA

UNIVERSIDADE FEDERAL DO CEARA
PRO- REITORIA DE PESQUISA E POS- GRADUACAO
PROGRAMA DE MESTRADO EM LOGISTICA E PESQUISA OPERACIONAL
ROTEIRO DE ENTREVISTA

Pesquisa: Desafios e solu¢des para o desenvolvimento competitivo da cabotagem no
transporte de cargas no Ceard
Responsével pela pesquisa: Maria Cristina do Nascimento, Prof. Dr. Marcos Ronaldo Albertin

e Prof. Dr. Her4clito Lopes Jaguaribe Pontes

Nome:
Cargo:

Organizacao/ Empresa:

1. Em sua opinido quais 0s pontos positivos e os pontos negativos do transporte maritimo
de cabotagem brasileira e cearense em relacdo aos outros modais, especialmente em
relagc@o ao rodovidrio, seu principal concorrente?

2. Quais os beneficios existentes (acOes e politicas) para o fortalecimento do transporte
maritimo de cabotagem no Brasil e Ceard?

3. Quais os principais gargalos da navegacao costeira percebidos?

a. Dentre os itens abaixo, citar quais os principais problemas em ordem decrescente
de significancia e suas possiveis solugdes.

Dentre os principais gargalos da navegagdo costeira destacam-se aqueles relacionados
a/ ao (I) ampliacio da FROTA (limitacdo dos estaleiros brasileiros, barreiras para
importacdo de navios e flexibilizacdo para afretamento); (II) NAVIO (pessoal
maritimo, bunker — combustivel maritimo- retorno de contéineres vazios); (III)
LEGISLACAO (recursos do AFRMM e seu ressarcimento, desembaraco das cargas,
servico de praticagem); (IV) PORTO (tarifas e precos, dreas de armazenagem e
produtividade); e (V) BUROCRACIA (documentagdo para liberagdo dos navios junto
aos Orgdos anuentes e intervenientes).

4. Quais os fatores (sistémicos de competitividade da cabotagem) impactam mais no
servico de cabotagem? Por qué?

a. Dentre os itens abaixo, citar quais os principais em ordem decrescente de
significancia e como eles influenciam no transporte maritimo de cabotagem:
cambial (I), a carga tributdria (II), a qualificacio da mao de obra (III) e a
infraestrutura (IV).
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b. Dentre os fatores empresariais de competitividade da cabotagem destacam-se as
praticas adotadas de estratégia e gestdo, bem como a capacitacdo para
inovacdo, a capacitacdo produtiva e de recursos humanos. Como a sua
organizagdo/ empresa se caracteriza/posiciona frente a estes fatores de modo a
incentivar o do transporte maritimo de cabotagem?

Quais os servigos/ processos sdo terceirizados na navegacgao costeira?
Qual a importancia de aliancas com fornecedores e clientes na cabotagem?

Sdo acompanhadas as tendéncias do setor e como a sua organizacdo/ empresa se
adapta as variagdes de demanda?

Com a tendéncia crescente da navegacdo costeira para cargas conteinerizadas que
acoes t€m sido desenvolvidas visando contribuir para a expansao da cabotagem? E o
que poderia ser realizado?

Na visao dos usudrios da cabotagem os fatores que podem contribuir para o aumento
da utilizagdo da cabotagem s@o: o menor custo do frete, a maior confiabilidade dos
prazos, melhor fluxo de informacdes sobre a carga, o maior nivel de seguranca da
carga, a maior frequéncia, a maior oferta de servicos complementares, o menor nivel
de avarias e a maior disponibilidade do modal.

Diante do exposto, o que tem sido realizado para melhorar e aumentar a participagao
da cabotagem no transporte de cargas?

Referente a tecnologia portudria (infraestrutura, superestrutura, tecnologia de
informacdo, etc.) o que ja se tem e o que poderia ser implantado para obter
beneficios/expansdo na navegacgdo costeira?

Quais as melhores praticas no transporte maritimo de cabotagem atualmente que
poderiam ser importadas para os portos cearenses?

Em sua opinido, quais os produtos potenciais para o transporte unitizado via
cabotagem que ainda ndo sdo explorados pela modalidade?

E importante oferecer apoio aos clientes que migram do rodovidrio para a cabotagem?
Caso positivo, cite exemplos. Caso negativo, explique a razao.

Quais as oportunidades que a crise oferece ao setor de cabotagem?

Vocé acha necessdria maior participagdo da cabotagem na matriz de transporte
brasileira? Se sim, quais acdes tem sido desenvolvidas para essa mudanga? Se ndo,
porque ndo acha?

Como vocé avalia o servico de cabotagem no estado atualmente (pontos positivos,
dificuldades, participacdo da sociedade, perspectivas e projetos)?

Vocé tem alguma consideragdo ou sugestdo para o fortalecimento da cabotagem

cearense?



