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RESUMO

A satisfacdo do cliente € alcancada quando o processo logistico € muito bem
gerenciado. Um dos fatores mais influentes neste processo é a atividade de
transporte, que permite que o produto saia da fabrica e chegue até o cliente
final. E por este motivo que escolher o modal mais adequado de transporte
esta intimamente relacionado ao sucesso do processo logistico. Este trabalho
teve como principal objetivo analisar a viabilidade do transporte por cabotagem
como alternativa a utilizacdo do modal rodoviario por empresas situadas na
regido da Grande Vitéria, no Espirito Santo, que queiram realizar o transporte
de determinada carga até a regido de Fortaleza, no Ceara. A cabotagem é
comumente considerada uma possivel solugcdo ao problema de desequilibrio da
matriz de transportes de cargas brasileira, majoritariamente baseada no modal
rodoviario. Por isso pretendeu-se verificar se, de fato, ela é aplicavel em um
contexto pratico. Para este propésito, foi feito um levantamento bibliografico a
respeito dos conceitos de logistica e transportes e, em seguida, apresentada
uma viséo geral sobre o panorama de transportes no Brasil. O estudo também
comparou os fatores envolvidos em uma operacdo de transporte simulada,
realizada tanto através do modal rodoviario quanto através da cabotagem. Para
analise dos custos, aplicou-se uma funcdo para custos logisticos de transporte.
Os resultados mostraram que, no caso apresentado, a cabotagem, de fato,
apresenta mais vantagens do que o modal rodoviario. No entanto, uma vez que
a cabotagem pressupfe uma operacao intermodal e, consequentemente, mais
complexa, € preciso que haja um maior planejamento da operacao para que a

qualidade percebida pelo cliente ndo seja afetada.

Palavras-chave: Logistica. Transportes. Cabotagem. Modal rodoviario.



ABSTRACT

Customer’s satisfaction is achieved when the logistics process is very well
managed. One of the most influential aspects in this process is the
transportation activity, which allows the product to leave the plant and reaches
the final customer. This is why choosing the most suitable mode of
transportation is closely related to the success of the logistics process. The
main objective of this project is to analyze the Coasting Trade viability as an
alternative to road transportation by companies located in the region of Grande
Vitdria, in the state of Espirito Santo, wich want to transfer a certain cargo to the
region of Fortaleza, in the state of Ceard. The cabotage is commonly
considered as a possible solution to the problem of disequilibrium in the
Brazilian transportation matrix, which is largely based on road transportation.
Therefore this project aim to verify if this process is applicable in a practical
context. For this purpose, it has been made a review of literature about the
logistics and transportation concepts and then it was presented an overview of
the Brazilian transportation context. The project also compared the aspects
involved in a simulation of transport operation, performed either by road as by
cabotage. For costs analysis, it has been applied a function to logistics
transportation costs. The results showed that in the present case, in fact there
are more advantages using cabotage than road transportation. Nevertheless,
since cabotage require an intermodal operation and, consequently it is more
complex, there must be a greater planning operation so that the quality

perceived by customers is not affected.

Keywords: Logistics. Transportation. Coasting Trade. Road Transportation.
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1 INTRODUCAO

Considerando que € necesséaria uma constante adequacgéo por parte das empresas
ao ambiente globalizado, elas tém buscado cada vez mais desenvolver estratégias
de negocio que as mantenham competitivas no mercado em que estdo inseridas.
Para isso, necessitam encontrar meios de fidelizar seus clientes oferecendo
produtos e servigos que atendam a todas as suas necessidades. Dias (2012) afirma
que para que as empresas se adequem a realidade globalizada, precisam cativar,

ampliar e ao menos manter seus clientes.

A satisfacdo dos clientes, por sua vez, é alcancada quando o produto desejado é
disponibilizado no lugar e tempo corretos, nas condicbes adequadas e ao menor
custo possivel (BALLOU, 2006). Para que isso se torne realidade, todo o processo
de gestdo da cadeia de suprimentos em que a logistica esta inserida — que se inicia
com o pedido do cliente, passa pela fabricacdo, armazenagem, distribuicdo e vai até
a entrega do produto final ao cliente — deve ser muito bem gerido e executado, a fim
de que sejam evitados custos excedentes (DIAS, 2012).

Na atividade de transportar o produto até seu consumidor final é preciso notar que
geralmente um ndo estad proximo ao outro. Sobre isto, Ballou (2007) afirma que
como 0s consumidores ndo estdo proximos aos lugares onde os produtos séo

produzidos, € necessario reduzir o espaco existente entre producao e demanda.

Neste cenario, o transporte do produto da fabrica até seu destino final passa a ser
uma atividade de alta criticidade, pois erros nesta fase podem resultar em altos
custos e ineficiéncia em todo o processo logistico. Nazéario (2012) assegura que 0
transporte € fundamental no desempenho de diversas dimensfes do servico ao
cliente. Neste ponto, € preciso decidir qual a forma mais apropriada de distribuir os
produtos, isto é, qual modal de transporte utilizar, pois esta escolha é fundamental
para o sucesso do processo logistico (KEEDI, 2015). Cada modal € detentor de
custos e caracteristicas especificas que os tornam mais ou menos indicados para
determinados tipos de operacdes e produtos (FLEURY, 2013). Ballou (2015) afirma
gue a decisao de qual modal de transporte utilizar deve ser tomada tendo em vista
algumas caracteristicas comuns a todos 0s servi¢os: preco, tempo médio de viagem,

variabilidade do tempo de transito e perdas e danos.
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No cenario brasileiro, o transporte de cargas é concentrado no modal rodoviario: de
acordo com a CNT (2015), sua participacdo, em milhdes de TKU, é de 61,1%. A
participacdo do modal ferroviario € de 20,7%; do modal aquaviario de 13,6%; do

modal dutoviario de 4,2%; e do modal aéreo de 0,4%.

E possivel perceber que a matriz de transporte brasileira estd majoritariamente
dependente do transporte rodoviario. Ono (2001) confirma esta afirmacdo ao dizer
gue existe um elevado volume de carga transportado por caminhdes que poderia e
deveria ser transportado por navios. O transporte rodoviario, por sua vez, enfrenta
uma série de problemas que refletem em seu desempenho: fretes caros,
depreciacdo das frotas, elevado indice de perdas e danos e desgaste das vias
(FIGUEIREDO; AMARAL, 2008). Com isso, os custos dispendidos tém sido muito
altos, fazendo surgir a necessidade de encontrar meios alternativos de transportar

0s produtos.

Segundo a CNT (2012), o Brasil possui caracteristicas hidrograficas e maritimas
favoraveis ao uso da navegacao, pois sua costa navegavel é de 7408 km (NOVAES
et al., 2006). Neste cenario, a cabotagem, a qual é definida por Rodrigues (2014, p.
101), como “o transporte maritimo ao longo da costa brasileira”, surge como
alternativa ao uso exclusivo do transporte rodoviario. Conforme Moura e Botter
(2011), este modal pode cooperar para a reducdo dos custos logisticos nacionais,

reduzindo avarias e perda de carga.

Portanto, a justificativa do presente estudo estd na relevante participacdo do
transporte nos custos logisticos das empresas e sua grande contribuicdo para o
desenvolvimento das mesmas e sua sobrevivéncia no mercado. Além disso, diante
da situacdo do transporte no Brasil, onde h4 um desequilibrio na utilizacdo dos
modais e uma excedente participacdo do rodoviario, faz-se necessario encontrar um
modal para o qual as empresas possam migrar a fim de reduzir seus custos e

otimizar seu processo de distribuicao.

Visto que o aumento da eficiéncia logistica € uma preocupacdo das empresas para
garantir sua competitividade, surge a necessidade de saber se a utilizagcdo da

cabotagem é uma alternativa viavel para a reducdo dos custos logisticos e

descentralizacdo do transporte rodoviario na matriz de transportes brasileira.
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Assim, o objetivo geral do trabalho é analisar o transporte por cabotagem sob os
aspectos de preco, tempo médio de viagem, variabilidade do tempo de transito e
perdas e danos com intuito de compara-lo ao transporte rodoviario sob os mesmos
aspectos, em um cenario simulado. Para isso, primeiramente, os dados seréo
levantados através de materiais bibliograficos sobre o assunto e através de
consultas a sites de oOrgados publicos e do setor, tais como CNT e ANTAQ. Em
seguida, serdo consultadas duas empresas prestadoras de servico de transporte —
uma que forneca o transporte exclusivamente rodoviario e outra que opere o
transporte por cabotagem — as quais fornecerdo os dados necessarios para o estudo
de campo a ser realizado. O trabalho tem como objetivos especificos:

i.  Identificar as caracteristicas da utilizacdo do transporte por cabotagem e do
transporte rodoviario;

i. De acordo com os dados coletados nas empresas, sinalizar vantagens e
desvantagens das modalidades de transporte pesquisadas, buscando o meio

de transporte com melhor custo beneficio.

A estrutura da pesquisa se inicia com a revisdo de literatura abordando o conceito
de logistica e sua relacdo com o desenvolvimento das empresas no mercado em
que estdo inseridas. O topico seguinte esta relacionado ao conceito de transporte e
sua relacdo com a logistica. Em seguida apresentam-se os modais de transporte
existentes e suas caracteristicas. A partir dai, é feita uma descricdo do panorama de
transportes no Brasil. Entdo, prossegue-se com a metodologia, 0s resultados e

discussBes sobre o0 cenario proposto e as consideracdes finais.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 LOGISTICA

A logistica existe desde o inicio da civilizacdo (BOWERSOX et al., 2014). Leite
(2009) afirma que a logistica € uma das atividades humanas mais antigas, pois
sempre esteve presente nas sociedades na medida em que sua missdo de
disponibilizar bens e servigcos no lugar, no tempo, na quantidade e na qualidade
esperada pelos consumidores era colocada em pratica. De acordo com Christopher
(2015), os mesmos principios de atendimento aos requisitos de clientes através de
um fluxo eficiente de materiais e informacdes existentes hoje ja estavam presentes

na construcéo das piramides para aliviar a fome na Africa.

Da mesma forma, Ballou (2007) afirma que a administracdo conjunta das atividades
relacionadas ao fluxo de produtos e servicos é um pensamento administrativo que
vem evoluindo ao longo do tempo, visto que as atividades de transporte,
comunicacdes e estoques existiam antes mesmo que houvesse um comércio efetivo

entre as regides.

O conceito histérico de logistica, no entanto, estd relacionado as operacdes
militares. Ballou (2015, p. 29) afirma que “a atividade logistica militar na Segunda
Guerra Mundial foi um inicio para muitos dos conceitos logisticos utilizados
atualmente”. Segundo Machline (2011), antes mesmo do nascimento da logistica
empresarial, o termo logistica ja era utilizado pelo militares para se referir ao

suprimento de municdes e provisdes aos soldados nos campos de batalha.

De acordo com a estratégia militar que seria seguida, 0s generais precisavam que
0S equipamentos, municdo e 0 que mais fosse ser necessario no campo de batalha
fossem deslocados no tempo adequado (NOVAES, 2015). Conforme afirmado por
Ballou (2007, p. 34), “a logistica militar inclui atividades como aquisi¢cao, estoque,
definicdo de especificacdes, transporte e administracdo de estoques, a maior parte

das quais esta incluida na defini¢do de logistica”.

Assim, conforme Machline (2011), as empresas foram influenciadas a adotar os
ensinamentos logisticos apés a vitéria dos aliados na Segunda Guerra Mundial, a

qual aconteceu em grande parte devido ao uso dos principios logisticos. Com o fim



32

deste periodo, as empresas enxergaram uma oportunidade de crescimento em meio

a reconstrucao dos paises destruidos.

Paoleschi (2011) relata que apos o término da Segunda Guerra Mundial o mundo se
viu necessitado de todos os produtos possiveis para se reerguer. Da mesma forma,
Novaes (2015) afirma que, ao final da guerra, havia espaco no mercado consumidor
para muitos produtos, o qual a industria procurou preencher tirando proveito da
capacidade ociosa e dos novos processos de producdo em série que surgiam na
época. Dias (2012), por sua vez, explica que apos o término da Segunda Guerra, em
meio a necessidade de reconstrugdo dos paises, a logistica passou a ser utilizada
também pelas organizacoes.

E neste contexto que a logistica passou ser vista como fator primordial no ambito
empresarial: em meio a producdo desenfreada de produtos, percebeu-se que era
necessario um planejamento detalhado de todo o processo para que o0s produtos
fossem dispostos aos clientes eficientemente. Serio, Sampaio e Pereira (2007)
explicam que ja era de conhecimento das organizacfes militares a importancia de
um planejamento logistico eficiente, porém somente em meados do século passado
€ que as empresas passaram a se preocupar com a questdo logistica. Da mesma
forma, Christopher (2015, p. 2) afirma que “somente nos ultimos anos organizagdes
empresariais vieram a reconhecer o impacto vital que a gestdo da logistica pode ter

na conquista da vantagem competitiva”.
A Logistica tem sido definida por diversos autores ao longo dos anos (ver quadro 1).

E possivel perceber que a logistica esta diretamente associada ao fluxo eficiente de
bens e servicos ao longo da cadeia de suprimentos, desde o ponto de origem até o
consumidor final, isto é, é ela que mantém em movimento os produtos, de um ponto

a outro.

A importéncia da logistica é visivel ao notar-se o fato de que os consumidores n&o
estao localizados na mesma regido em que as matérias-primas e a producao estao.
Cada regido produz aquilo em que possui vantagem em relacdo a outra regido;
entdo, € necessario tornar o processo de movimentacdo de bens eficiente, apesar
da distancia e tempo existentes entre a disposicdo de matérias-primas e as regioes
produtoras, e entre as regides produtoras e os consumidores (BALLOU, 2015).

Novaes (2015), da mesma forma, afirma que a induUstria e 0s mercados
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consumidores sdo distantes uns dos outros, assim como as matérias-primas e 0s
componentes necessarios a fabricacdo dos produtos estdo distantes das fabricas.
Portanto, o processo logistico permite que a matéria-prima chegue até as industrias

e 0s produtos acabados sejam distribuidos aos consumidores (BOWERSOX et al.,
2014).

Quadro 1 — Definicbes de Logistica
DEFINICAO AUTOR

Logistica é o processo de planejar, implementar e controlar
procedimentos para um eficiente e eficaz transporte e armazenamento
de mercadorias, incluindo servicos e informacdes relacionadas, desde o
ponto de origem até o ponto de consumo, com o propésito de atender
aos requisitos dos clientes.

Council of Supply
Chain Management
Professionals (2013,

traducdo nossa)

A Logistica Empresarial € a conexdo entre estudo e administracédo dos
fluxos de bens, servigos e também da informacao que os coloca em Ballou (2007)
movimento.

A logistica esta associada a diversos fluxos: de materiais (matérias-
primas e produtos), de dinheiro e de informag@es, de forma que o Novaes (2015)
cliente seja satisfeito.

A logistica gerencia as atividades contempladas no processo de
compra da matéria-prima, producao e distribuigao fisica do produto
final, cuidando do fluxo do produto acabado a fim de que ele esteja Costa (2015)

disponivel ao cliente ao menor preco e tempo possivel, satisfazendo
seu desejo.

A logistica esta relacionada a projetar e gerenciar sistemas de forma
gue o transporte e a localizagcao geografica dos estoques de insumos, Bowersox et al.

produtos em processo e produtos acabados sejam controlados ao (2014)
menor custo total.

A logistica empresarial € essencial no planejamento e no
gerenciamento do fluxo de materiais e produtos desde o0 momento em
que eles entram na empresa até o momento em que saem como
produtos finais.

Leite (2009)

Fonte: Elaboragédo Propria

Ha ainda o conceito de logistica reversa, que tem sido incorporado as tradicionais
definicbes de logistica devido a latente preocupacdo com 0 meio ambiente.
Conforme a Politica Nacional de Residuos Solidos, instituido pela Lei N° 12.305,
(BRASIL, 2010, art. 3), a logistica reversa é um:

Instrumento de desenvolvimento econdmico e social caracterizado por um
conjunto de acdes, procedimentos e meios destinados a viabilizar a coleta e
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a restituicdo dos residuos solidos ao setor empresarial, para
reaproveitamento, em seu ciclo ou em outros ciclos produtivos, ou outra
destinacao final ambientalmente adequada.

Ou seja, na logistica reversa os residuos resultantes do processo produtivo das
empresas retornam ao inicio do fluxo logistico para serem reutilizados em algum

novo processo produtivo (ver figura 1).

Figura 1- Processo Logistico
LOGISTICA

1_i — Q'g — %

Planejamento Operacao Controle

Mercado externo

. Mercado interno

P =)

Matéria-prima Producao / Distribuicao / Consumo
beneficiamento comercializacao

Y

%

Logistica reversa

legenda: Fluxos de fransporte s Fluxos de informagao
Fonte: CNT (2014)

Segundo Bowersox et al. (2014) as empresas que detém uma grande competéncia
logistica sdo mais passiveis de alcancar vantagens competitivas, pois fornecem um
servico superior a seus clientes. Da mesma forma, Christopher (2015) afirma que
uma gestado logistica eficiente pode fazer com que as empresas obtenham
vantagens competitivas sobre seus concorrentes, pois as tornam mais atrativas aos
olhos dos clientes e dos proprios concorrentes, permite uma reducdo do custo e

consequentemente, gera obtencé&o de lucro.
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A logistica, ainda, tem influéncia no valor percebido no produto pelo consumidor
final. Segundo Novaes (2015), o produto ja possui valor agregado ao sair da fabrica,
porém este ainda ndo € completamente visivel para o cliente. Neste sentido, Ballou
(2006) afirma que uma empresa, ao dispor ao cliente um produto antes indisponivel
no menor tempo possivel, cria para ele valor que antes ndo existia. De acordo com
Novaes (2015), o sistema logistico agrega valor de lugar, pois permite que o produto
seja disponibilizado no lugar desejado pelo cliente; e agrega valor de tempo quando
permite que o produto seja entregue ao cliente rigorosamente dentro do prazo de

entrega acordado.

Assim, disponibilizar produtos e servicos atendendo as expectativas dos
consumidores envolve diversos aspectos que precisam ser considerados pelas

empresas.

A logistica envolve a gestdo do processamento de pedidos, estoques,
transportes e a combinagcdo de armazenamento, manuseio de materiais e
embalagem, todos integrados por uma rede de instalacdes. [...] Dentro de
uma empresa, o desafio é coordenar a competéncia funcional em uma
cadeia de suprimentos voltada para o servi¢co aos clientes (BOWERSOX et
al., 2014, p. 32).

Ballou (2015) apresenta as atividades de transportes, manutencdo de estoques e
processamento de pedidos como as mais importantes para atingimento dos
objetivos logisticos de custo e nivel de servico: sdo primariamente importantes
porque contribuem em grande parte para o custo total logistico ou sdo primordiais
para que a tarefa logistica se cumpra.

E preciso que seja dada a devida atencdo as atividades logisticas, pois, conforme
Vaclavik e Macada (2009), a logistica impacta diretamente nos resultados das
empresas. Da mesma forma, Leite (2009) afirma que a logistica empresarial €
estratégica na medida em que participa do planejamento das redes operacionais e
controla todos os fluxos dentro da cadeia produtiva, tanto de materiais quanto de
informacdes. Novaes (2015) explica que a logistica tem funcdo estratégica nas

empresas, pois participa ativamente de todos 0s seus projetos estratégicos.

Conforme Ferraes Neto (2002), a logistica € um instrumento de reducéo de custos,
adicdo de valor, melhora do nivel de servico ao cliente e, consequentemente,
aumento da lucratividade da organizacao, podendo assim atuar ativamente em seu

desempenho. Dessa forma, sera oferecido ao cliente o melhor nivel de servico
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possivel, mantendo-se a qualidade a um custo ideal, e sera atingido o principal
objetivo logistico, que é satisfazé-lo.

Para atingir tal objetivo, o transporte € uma das atividades que mais demandam
atencdo dentro do campo empresarial. Por isso, € considerada por Ballou (2015),
juntamente com as atividades de manutencdo de estoques e processamento de
pedidos, uma atividade primaria, pois corresponde a maior parcela do custo logistico

e € indispensavel para o funcionamento da logistica.

2.2 TRANSPORTES

O transporte € um dos elementos de maior visibilidade na logistica, pois suas
operagcbes podem ser claramente vistas pelos consumidores. (BOWERSOX et al.,
2014). Novaes (2015), assim como Ballou (2015), afirma que ele é responséavel por
movimentar as matérias-primas e 0s produtos acabados entre diferentes pontos
geograficos. Costa (2015) afirma que o transporte € que permite o fluxo de produtos
desde o produtor até o cliente final. Chopra e Meindl (2003) afirmam que o
transporte € responsavel pela movimentacdo do produto ao longo das fases da
cadeia de suprimento. Segundo Keedi (2015), a logistica de transporte consiste em
transferir uma mercadoria do seu ponto de origem ao seu ponto de destino, com
preco, qualidade e tempo adequados, de forma que o processo logistico seja
realizado da melhor forma possivel. De acordo com Corréa Junior et al. (2012, p.
88): “No que diz respeito a movimentagdo de bens, as atividades de transporte
proporcionam a possibilidade de unido entre os esfor¢cos da producdo e os desejos

de consumo entre agentes que estao localizados em pontos distintos”.

O transporte impacta profundamente a economia dos paises (CRUZ; ARAUJO;
ALENCAR, 2013). Rodrigues (2014) afirma que o transporte de cargas desempenha
um papel fundamental em qualquer economia organizada porque permite que as
matérias-primas sejam movimentadas até as industrias e que os produtos finais
sejam movimentados até os consumidores. Da mesma forma, Erhart e Palmeira
(2006) explicam que o sistema de transporte é primordial para a economia de um
pais porque sem ele os consumidores ndo teriam acesso aos produtos e nem as
indUstrias teriam acesso as matérias-primas, ficando assim incapazes de escoar sua

producéo.
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Assim, “o transporte pode ser determinante para a inser¢do ou aumento da
participacéo de produtos em determinados mercados” (CRUZ; ARAUJO; ALENCAR,
2013, p. 1). Ballou (2015) explica que o transporte permite que nacdes em
desenvolvimento se igualem a nacfGes desenvolvidas: na medida em que sé&o
disponibilizados servigos de transporte mais baratos, grandes cidades s&o formadas
a partir da migracdo para areas urbanas, cada regido tende a se especializar na
producdo de um determinado bem e o nivel de vida comeca a aumentar. Conforme
Martins e Caixeta-Filho (2001, p. 16):

[...] a infraestrutura de transporte tem uma variedade de efeitos benéficos
sobre a sociedade, tais como aqueles referentes a disponibilidade de bens,
a extensdo dos mercados, a concorréncia, aos custos das mercadorias, a
especializacéo geogréfica e a renda da terra.

Segundo Fleury (2013) o transporte ainda € um dos elementos de maior importancia
dentro dos sistemas logisticos das organizacdes, pois, conforme Ballou (2015),
nenhuma empresa pode operar sem que seus produtos e iNsumos sejam
movimentados de alguma forma. Cruz, Aradjo e Alencar (2013) justificam a grande
importancia do transporte com o fato de que ele participa de toda a cadeia — desde o

abastecimento dos insumos até a entrega do produto ao consumidor final.

De acordo com Costa (2015), o transporte detém a maior responsabilidade em toda
a atividade econdmica e no fluxo de movimentagéo de materiais, do ponto de origem
até o consumidor final. Nessa mesma linha, Nazario (2012) afirma que a
essencialidade do transporte consiste em sua participacdo no atingimento do
objetivo logistico que € o produto certo, no tempo certo, na quantidade que o cliente

deseja, no lugar certo e com o menor custo possivel.

Uma vez que a ordem que rege o funcionamento de toda a cadeia logistica é a
maxima satisfacdo do cliente, o transporte surge como fator decisivo para atingir tal
objetivo, conforme Nazario (2012, p. 126): “[...] o transporte tem papel fundamental
no desempenho de diversas dimensdes do Servigo ao Cliente [...]". De acordo com
Fleury (2013), o transporte influencia diretamente a qualidade dos servi¢os logisticos
prestados ao cliente na medida em que impacta o tempo de entrega, a seguranca e
a confiabilidade dos produtos. Segundo Ornellas e Campos (2009) o transporte

impacta profundamente os custos e o nivel de servigo oferecido ao cliente final.

Devido a este profundo impacto nos custos, o transporte tem recebido grande

atencao por parte dos administradores (BOWERSOX et al., 2014). Dentre todos o0s
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setores dentro das organizaches, ele é o setor que mais gera custos (COSTA,
2015).

Segundo Ballou (2015, p. 24), “para a maioria das firmas, o transporte € a atividade
logistica mais importante simplesmente porque ela absorve, em média, de um a dois
tercos dos custos logisticos”. Nazario (2012), por sua vez, afirma que o transporte
corresponde, em média, a 60% das despesas com atividades logisticas, sendo que,
dentro do faturamento bruto, corresponde a uma porcentagem que varia entre 4% a
25%, dependendo da area de atuacdo. Fleury (2013, p. 247), por sua vez, afirma
que “o transporte representa, em média, 64% dos custos logisticos, 4,3% do
faturamento e, em alguns casos, mais que o dobro do lucro”. Assim, as empresas
tem buscado constantemente diminuir seus custos logisticos (entre eles o custo de
transporte) e, consequentemente, seus custos totais de producdo, como forma de se
manterem competitivas no mercado (SOUZA; ARAUJO; MARTINS, 2007).

No ambito do transporte, a decisdo sobre a administracdo da frota — se sera propria
ou terceirizada — tem grande relevancia, uma vez que a movimentacdo de cargas
influencia significativamente na formacao dos custos logisticos e na qualidade do
servico prestado ao cliente (BERTAGLIA, 2005). Neste sentido, ainda segundo o
mesmo autor, alguns fatores devem ser considerados ao tomar-se essa decisao:
flexibilidade, nivel de servico ao cliente, habilidades administrativas, recrutamento,
controle, treinamento e retorno do investimento. Nas palavras de Fleury (2013, p.
252), “o processo decisério deve considerar, além do custo e da qualidade do

servico, a rentabilidade financeira das alternativas”.

2.2.1 Modais de Transporte

Um modal corresponde simplesmente a forma basica de transporte, isto é,
corresponde a via de transporte que sera utilizada para movimentar os materiais
(BOWERSOX et al., 2014; RODRIGUES, 2014). Nas palavras de Chopra e Meindl|
(2003, p. 55) “o meio de transporte é a maneira pela qual um produto é deslocado de

um ponto a outro na rede da cadeia de suprimento”.

Nazario (2012), Fleury (2013) e Bowersox et al. (2014) afirmam que os modais de
transporte se classificam basicamente em ferroviario, rodoviario, aquaviario, aéreo e

dutoviario. Dias (2012) afirma que cada modal possui vantagens e desvantagens
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quanto ao seu uso, isto é, “cada um possui custos e caracteristicas operacionais
proprios, que os tornam mais adequados para certos tipos de operagdes e produtos”
(FLEURY, 2013, p. 248).

A decisdo de qual modal utilizar é estratégica, uma vez que impacta profundamente
o funcionamento do fluxo logistico (VACLAVIK; MACADA, 2009). Keedi (2015)
argumenta que é preciso que todos 0s meios possiveis sejam utilizados a fim de que
a logistica de transporte seja eficiente e eficaz, sendo que escolher o melhor modal,
ou a melhor combinacao deles, € primordial para o sucesso do processo logistico.
Da mesma forma, Cruz, Araujo e Alencar (2013) afirmam que escolher o modal mais
adequado, de acordo com cada realidade econdmica, roteiro e infraestrutura

regional poderd melhorar o desempenho logistico.

De acordo com Ballou (2015), existem algumas caracteristicas comuns a todos 0s
modais de transporte que precisam ser analisadas ao decidir qual deles sera
utilizado: custo, tempo médio de entrega, tempo de transito e sua variacdo, e perdas
e danos. Ainda de acordo com o mesmo autor: (i) custo se refere ao preco do
transporte somado as possiveis despesas com servi¢cos adicionais; (ii) tempo médio
de entrega corresponde ao tempo gasto para movimentar um produto de seu ponto
de origem até seu ponto de destino; (iii) variacdo deste tempo esta relacionada as
diferencas que podem ocorrer na duracdo do percurso em todos os modais devido a
existéncia de varidveis como condi¢des climaticas, congestionamentos no trafego,
guantidade de escalas e 0s tempos necessarios para consolidacdo das cargas; e,
por fim, (iv) perdas e danos correspondem as avarias que a carga pode sofrer
dependendo de como é protegida pelo transportador (ver tabela 1).

A primeira coluna da tabela refere-se ao custo do modal de transporte. Conforme a
classificacdo pode-se notar que o modal aéreo é o de maior custo, seguido do modal

rodoviario. O modal aquaviario, ao contrario, aparece como o modal mais barato.

Conforme a classificacdo na segunda coluna, relativa a média do tempo de entrega,
o modal aéreo é o modal de maior velocidade, seguido do modal rodoviario. O modal

aguaviario, por sua vez, é o mais lento.

A 32 coluna diz respeito ao valor absoluto da variabilidade no tempo de entrega, isto

€, a efetiva incerteza se o tempo de entrega previsto sera cumprido. Nesse caso, 0

7

modal aéreo € o que menos sofre alteracbes em seu desempenho, seguido do
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modal dutoviario. O modal mais sujeito a variagbes em seu tempo de entrega € o
aquaviario. No entanto, ao estabelecer-se uma relacdo entre a variagdo absoluta no
tempo de entrega ao tempo médio de entrega, o modal aéreo passa a ser o modal
menos confiavel. Isso porque, conforme Ballou (2015), este transporte esta sujeito a
falhas mecanicas, condicbes meteorolégicas e até congestionamentos. O modal
dutoviério, em termos relativos, por sofrer menos interferéncias em seu percurso, é 0

modal com menor variacdo em seu tempo de entrega.

E, por fim, na ultima coluna, percebe-se que o modal dutoviario € o modal com
menor indice de perdas e danos, seguido do modal aquaviario. O modal ferroviario é

0 modal mais propenso a sofrer avarias.

Conforme explica Ballou (2015), a classificacdo apresentada na tabela 1 pode variar
sob condicdes especificas, tais como tipo do produto que sera transportado, qual a

distancia que sera percorrida, condicdes meteoroldgicas etc.

Tabela 1 — Classificacao relativa de custos e desempenho operacional dos diversos

modais de transporte
Variabilidade no tempo de
entrega

Média do tempo

a . C
Modal de Custo de entregab Valor absoluto  Valor relativo” Perdas e danos
transportes _ _ _
1=Mais caro 1=Mais rapido 1=Menor 1=Menor 1=Menor

Ferrovia 3 3 4 3 5
Rodoviario 2 2 3 2 4
Aguaviario 5 5 5 4 2
Dutoviario 4 4 2 1 1
Aéreo 1 1 1 5 3

Fonte: Ballou (2015)
Nota: Sinais convencionais utilizados:
& Custo por tonelada/quildmetro.
®Velocidade porta a porta.
“Raz&o entre o valor absoluto de variacio do tempo de entrega e o tempo médio de entrega.

A seguir, os modais de transporte serdo apresentados individualmente.

2.2.1.1 Transporte rodoviario

O transporte rodoviario € realizado em estradas, podendo utilizar varios tipos de

veiculos. Seu alcance pode ser local, regional, nacional ou até internacional
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(RODRIGUES, 2014). Conforme Keedi (2015), neste modo de transporte utiliza-se

como veiculos o caminhao, a carreta, o bitrem e o rodotrem.

E o modo de transporte de maior independéncia dentre todos os modais, pois,
devido a sua grande flexibilidade, pode movimentar uma grande quantidade de
cargas para qualquer local (BERTAGLIA, 2005). Neste sentido, Keedi (2015, p. 39)
argumenta que “a rigor € o unico modo capaz de realizar um transporte porta a
porta, podendo operar absolutamente sozinho, ndo necessitando se unir a outros

modos [...]".

Entretanto, apesar de sua disponibilidade de fazer entregas em qualquer local,
independente da distancia, existem algumas ressalvas. Sua utilizacdo é mais
adequada para pequenas e médias distancias, mais precisamente em torno de 200
a 300 quildmetros, podendo ainda ser estendida a distancias entre 400 e 500
quilémetros. A partir dai seu uso ndo € o mais indicado, sendo preferivel que outros
modais sejam utilizados (KEEDI, 2015).

Segundo Vaclavik e Macada (2009), o modo rodoviario ndo demanda altos custos de

implantac&o, pois necessita apenas da construcao da via.

Conforme Ballou (2013, p. 127), suas vantagens sao:

(1) o servigo porta a porta, de modo que ndo é preciso carregamento ou
descarga entre origem e destino; (2) a frequéncia e a disponibilidade dos

servicos e (3) sua velocidade e conveniéncia no transporte porta a porta.
Suas desvantagens consistem em alto valor do frete, pequena capacidade de carga,
consumo elevado de combustivel e alta possibilidade de roubos e avarias
(VACLAVIK; MACADA, 2009).

2.2.1.2 Transporte ferroviario

O transporte ferroviario utiliza-se de locomotivas e vagfes, 0s quais necessitam de
vias férreas para se locomoverem (KEEDI; 2015). E um modo de transporte
adequado para grandes volumes, com um baixo valor unitario, com auséncia de
urgéncia na entrega e, ainda, que possui terminais fixos. Dessa forma, nao
possuindo flexibilidade, ou seja, ndo é aplicavel para operac¢fes ponto a ponto
(BERTAGLIA, 2005).
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Ballou (2015), por sua vez, afirma que além de ser um modo de transporte mais
adequado para cargas de baixo valor, € também indicado para longas distancias.
Neste sentido, Novaes (2015) explica que ele ndo € competitivo em casos de baixa
distancia porque, como seus custos fixos sdo altos — custos com manutencéo das
vias, operacgdes de terminais de carga e descarga e custos com energia se a via for
eletrificada etc. — eles ndo séo diluidos em caso de curtas distancias, o que aumenta
o custo dos fretes. Entretanto, as ferrovias sédo detentoras de custos variaveis baixos
(BOWERSOX et al., 2014). Conforme Novaes (2015, p. 284): “Por operar unidades
(os trens) de maior capacidade de carga, o transporte ferroviario € basicamente mais
eficiente em termos de consumo de combustivel e de outros custos operacionais

diretos”.

Rodrigues (2014) apresenta como principais vantagens do modo ferroviario o fato de
ser ideal pra longas distancias, ter fretes relativamente baixos e ter baixo consumo
energético. Por outro lado, suas desvantagens estdo no fato de ser um transporte
lento, possuir custo elevado em caso de transbordo, possuir rotas ndo muito flexiveis

e possuir alta exposicao a furtos.

2.2.1.3 Transporte aeroviario

O transporte aeroviario, também conhecido como transporte aéreo, € geralmente
utilizado para transportar produtos de alto valor agregado (BERTAGLIA, 2005).
Estes podem ser artigos eletrénicos e aparelhos de precisédo, além daqueles que séo
influenciados pelo tempo, como flores, alimentos pereciveis, encomendas,

correspondéncias, entre outros (NOVAES, 2015).

Dentre todos 0s modais € 0 que possui maior velocidade, porém fatores como baixa
eficiéncia energética, utilizacdo de instalagbes sofisticadas (aeroportos) e utilizacdo
de equipamentos de alto valor aumentam consideravelmente seu custo
(RODRIGUES, 2014). Entretanto, Dias (2012) afirma que este alto custo pode ser
compensado se sua alta velocidade for usada como diferencial na relagéo global
com outros sistemas. Neste sentido, Bowersox et al. (2014) afirmam que mesmo
sendo o transporte mais caro, a velocidade do transporte aéreo permite que

aspectos como estoque e armazenamento sejam reduzidos ou eliminados.
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No que tange aos custos fixos e variaveis, o transporte aéreo possui custo fixo
baixo, que consiste na aquisicAo de aeronaves e na necessidade de sistemas
especializados de manuseio e contéineres de carga. Entretanto, possui custo
variavel extremamente alto, devido ao custo com combustivel, tarifas aeroportuarias

e a grande necessidade de mao-de-obra nas tripulacdes (BOWERSOX et al., 2014).

Keedi (2015) cita como principais vantagens deste modal a alta velocidade, a propria
caracteristica de voar e a grande capacidade de carga; como desvantagem principal
cita o fato de seu frete ter o valor muito elevado. Bertaglia (2005) afirma ainda que o
transporte aéreo depende significativamente de grandes terminais, assim é inflexivel
para alcancar uma grande quantidade de lugares. Dessa forma, necessita ser

combinado a outro modal de transporte (geralmente o rodoviario).

A globalizacdo tornou a participacdo do transporte aéreo muito importante para a
logistica, pois as cadeias produtivas passaram a compreender varios paises. Neste
sentido, a confiabilidade deste modal o tornou mais atrativo aos fornecedores
(NOVAES, 2015).

2.2.1.4 Transporte dutoviario

Neste modal de transporte, minérios, graos, liquidos e gases se locomovem através
de tubulagbes (BERTAGLIA, 2005), ou dutos, sendo impulsionados por gravidade ou
pressdo mecanica (RODRIGUES, 2014).

Segundo Bertaglia (2005), a modalidade dutoviaria possui varias denominacfes que
variam de acordo com o material que esta sendo transportado: no transporte de
gases, € chamada de gasoduto; no transporte de derivados do petréleo, € chamada

de oleoduto.

O transporte dutoviario € o mais confiavel de todos os modais, pois interrupcdes ao
longo dos dutos quase ndo existem (BALLOU, 2006). Bowersox et al. (2014)
confirmam esta afirmacao ao explicarem que ele funciona durante todo o dia, e mais
ainda, durante toda a semana, s6 sendo interrompido para a realizacao de troca de

produtos e manutencéo.

Ainda conforme Bowersox et al. (2014), dentre todos os modais, o dutoviario € o que

detém maior custo fixo, resultantes principalmente de sua estrutura fisica, da
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complexidade de sua construcdo, da necessidade de existéncia de estagbes de
controle e da capacidade de bombeamento, e 0 menor custo variavel, visto que nédo

necessita de muita mao de obra.

Dias (2012) cita como principais vantagens deste modal a longa duracéo de sua vida
atil, a baixa necessidade de manutencdo e mao-de-obra, sua rapidez e ainda a
possibilidade de funcionar ponto a ponto se o produto transportado for liquido ou
gas. Como desvantagens, o alto investimento inicial de implantacdo e o fato de
poder ser usado apenas para transportar produtos especificos. De fato, o fator
flexibilidade é ausente nos dutos e seu uso € restrito apenas a produtos em forma de
gas, liquido ou massa semifluida (BOWERSOX et al., 2014).

2.2.1.5 Transporte aquaviario

Conforme a CNT (2012), o transporte aquaviario € classificado de acordo com a via
que utiliza: o transporte fluvial faz uso dos rios navegaveis e o transporte maritimo
faz uso dos mares e oceanos. Por sua vez, segundo Keedi (2015), o transporte

maritimo se subdivide em longo curso e cabotagem.

A seguir, serdo apresentadas algumas caracteristicas de cada tipo.

2.2.1.5.1 Transporte fluvial

Conforme Keedi (2015, p. 36), o transporte fluvial se refere “ao transporte realizado
em rios, portanto, uma navegacao interior’. Neste sentido, a CNT (2013) informa que
este modo de transporte pode ser de cunho nacional ou internacional e pode
transportar tanto pessoas quanto cargas, desde que as caracteristicas ambientais,
de seguranca e de navegabilidade sejam consideradas. Ainda segundo a CNT
(2013, p. 13):

A relevancia das hidrovias é decorrente do seu potencial como vetor de
integracdo regional e desenvolvimento. Além disso, esse modo de
transporte € responsavel pela menor emissdo de didxido de carbono e
Oxidos nitricos, menor consumo de combustiveis e energia em geral e é
reconhecido como o mais ecologicamente correto.

Dias (2012) enumera as principais vantagens deste modo de transporte. Segundo o

autor, ele é competitivo quando se trata do transporte de produtos com baixo valor
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agregado, é adequado para longas distancias e para grandes volumes de carga. Por
outro lado, Rodrigues (2014, p. 95) aponta como suas principais desvantagens sua
“baixa velocidade e sua capacidade de transporte variavel em fungcéo do nivel das

aguas’.

2.2.1.5.2 Transporte maritimo

O modo maritimo, conforme Keedi (2015, p. 34), € aquele “que se realiza nos mares
e oceanos”. Segundo a CNT (2012), € modal mais utilizado nas operacbes de
importacdo e exportacdo dos paises, sendo assim essencial na cadeia logistica

mundial. Conforme Rodrigues (2014) é subdividido em:

i.  Longo Curso — transporte realizado entre paises;

ii. Cabotagem — transporte realizado ao longo da costa de um pais.

Ainda sobre a cabotagem, a CNT (2013, p. 10) a define como a “navegacéao
realizada entre portos ou pontos do territério nacional, utilizando a via maritima ou

essa e as vias navegaveis interiores”.

Keedi (2015) aponta que o transporte maritimo tem grande versatilidade no que
tange as cargas transportadas, pois estas podem ser de diversos tipos — sélidos,

liquidos, perigosas, a granel ou embaladas, unitizadas em pallets e contéineres.

2.2.2 Intermodalidade e multimodalidade

Nas operacbes de transporte, nem sempre a utilizacdo de um Unico modal de
transporte é a forma mais eficiente de transportar os produtos. E possivel combinar
0 uso de mais de um modal. E nesse contexto que se encontram o0s servicos de

intermodalidade e multimodalidade.

Conforme Keedi (2015), ambas s&o operacOes caracterizadas pela utilizacdo de
mais de um modal de transporte, ndo existindo limitacdo na sua quantidade. O que
diferencia essas duas operagdes € que na multimodalidade “[...] apenas um agente
se encarrega do movimento da carga utilizando mais de um meio fisico”
(BERTAGLIA, 2005, p. 290). Em outras palavras, a intermodalidade consiste na
emissdo de um documento de transporte para cada modal, assim como a

responsabilidade € dividida entre os transportadores (KEEDI, 2015).
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Nas palavras de Bertaglia (2005), o servigo de transporte intermodal caracteriza-se
pela utilizacdo combinada de diferentes modais de transporte, em que contratos
distintos sédo efetuados unilateralmente com as diversas empresas responsaveis
pelo servico de transporte. Ja a multimodalidade caracteriza-se pela emissdo de um
unico documento de transporte para todo o trajeto da carga, o qual é emitido pelo
OTM (KEEDI, 2015).

O OTM, por sua vez, € definido como uma pessoa juridica, podendo ou nao ser
transportadora, que serad a principal responsavel pelo Transporte Multimodal de
Cargas. Sob seus cuidados estardo as atividades de transporte, coleta, unitizacao e
desunitizagédo, consolidacdo e desconsolidagdo, movimentacdo, armazenamento e

entrega da carga ao destino final (DIAS, 2012).

Tanto o transporte intermodal quanto o multimodal possibilitam o aproveitamento
das vantagens que cada modal pode oferecer. “E necessario aproveitar o potencial
que cada modal pode contribuir para uma operagéo integrada de transporte [...]”
(MOURA; BOTTER, 2011, p. 602), a fim de reduzir os custos e melhorar o nivel de
servico (BERTAGLIA, 2005). Por isso, de acordo com Monteiro, Martins e Rodrigues
(2012) a intermodalidade é cada vez mais considerada como alternativa no processo
de escolha do modal.

2.3 PANORAMA DE TRANSPORTES NO BRASIL

O transporte de produtos no Brasil enfrenta diversos entraves que reduzem sua
competitividade, especialmente no transporte de longa distancia (MOURA; BOTTER,
2011). A falta de infraestrutura brasileira € reconhecida no Plano de Transporte e
Logistica divulgado pela CNT (2014), pois, conforme o plano, este é o maior
problema na realizagcdo de negdcios, influenciando negativamente a competitividade

do Brasil frente aos outros paises.

Além disso, segundo Dias (2012), existe uma distribuicdo desbalanceada do volume
de carga transportada entre os modais, pois, conforme citado por Alvarenga e
Novaes (2000), existe uma inequivoca preponderancia do modo rodoviario no Brasil.
Sobre isso, a CNT (2014, p. 18) pondera:

As lacunas no planejamento e no desenvolvimento de um sistema de
transporte integrado tém conduzido a desequilibrios na matriz de transporte
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— com niveis desiguais de eficiéncia na operacdo dos modais —, a
desigualdades entre regides e a entraves a circulacéo de bens e pessoas.

A tabela 2 apresenta a matriz de transporte de cargas no Brasil referente ao ano de

2016, enquanto o Grafico 1 representa a distribuicdo percentual destes modais.

Tabela 2- Matriz do transporte de cargas, Brasil, 2016

MODAL MILHOES (TKU)
Rodoviario 485625
Ferroviario 164809
Aquaviario 108000
Dutoviario 33300

Aéreo 3169
Total 794903

Fonte: CNT (2016)

Grafico 1 — Matriz do transporte de cargas em % TKU por modal
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Fonte: Elaboracao Prépria

Conforme pbde ser observado no gréafico 1, a maior parcela de cargas transportadas
cabe ao transporte rodoviario. Nas Ultimas décadas, este modal, ndo tendo grande
concorréncia, sofreu grande evolucdo, inclusive tecnologicamente, passando a

consumir menos combustivel e apresentar maior capacidade de carga (ONO, 2001).

Alvarenga e Novaes (2000) explicam que o uso expressivo do transporte rodoviario
no Brasil se deve a implantagdo da industria automobilistica na década de 50 e a

consequente pavimentacdo das rodovias, que resultou em uma grande expansao do
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modal até os dias de hoje. Ainda assim, enfrenta diversos problemas no Brasil,
principalmente no que diz respeito a infraestrutura: os projetos deficientes, a méa
gestao e a inexisténcia de manutencdo tém desencadeado desperdicios de tempo e
altos impactos financeiros gerados por acidentes, poluicdo, desgaste e avarias na
frota de veiculos (CNT, 2014). Figueiredo e Amaral (2008) acrescentam a esta lista
de problemas o alto valor dos fretes, elevado indice de roubos e avarias de cargas,
além das mas condi¢cbes da malha rodoviaria. De acordo com Monteiro; Martins e

Rodrigues (2015, p. 245),

Essa predominéncia do modo rodoviario faz com que o pais possua custos
de distribuicBo mais elevados (principalmente para cargas de grande
volume ou baixo valor agregado) devido a sua dimensao continental e a
disperséao territorial das atividades industriais.
Ainda segundo o gréafico 1, o transporte ferroviario corresponde a 20,6% da matriz
de transportes brasileira. Considerando-se a grande capacidade de carga
transportada ao mesmo tempo e, consequentemente, 0os baixos custos operacionais
deste modo de transporte, a porcentagem de sua participacdo ainda é considerada
baixa (SOARES; RIBEIRO, 2014). De acordo com o PNLT divulgado pela CNT
(2014), nos ultimos anos tem havido investimentos por parte do setor privado no
transporte ferroviario, os quais tém permitido melhoras no servigo oferecido, bem
como o aproveitamento da predisposicao desse modal para transportar, através de

grandes distancias, uma grande quantidade de produtos. Porém,

Para dar continuidade ao crescimento do transporte ferroviario [...] é
necessario eliminar barreiras legais, burocraticas, de infraestrutura e
operacdo para desenvolver o setor, tornar mais eficiente a prestacdo do
servigo e transporte ferroviario e aumentar a sua participagdo na matriz de
transportes de carga brasileira (CNT, 2015, p. 153).

Quanto ao transporte aquaviario, no Brasil, € composto pela navegacao interior e
pelo transporte maritimo (CNT, 2014). No gréfico 1, € possivel perceber que o modal
em questdo ocupa o 3° lugar na matriz de transportes brasileira. Sob a otica de
Pompermayer, Campos Neto e Paula (2014), o Brasil possui uma extensa costa
maritima e diversos rios caudalosos, que poderiam ser utilizados na navegacdo. No
entanto, sua utilizacdo ainda estd abaixo da utilizacdo do modal ferroviério, por

exemplo, notadamente carente de investimentos.

Os modais de transporte dutoviario e aéreo, por sua vez, aparecem como 0s modais

menos expressivos, apresentando, respectivamente, 4,2% e 0,4%.
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E importante que haja mudancas na matriz de transporte brasileira a fim de que as
empresas alcancem melhores resultados no mercado. Neste sentido, Novaes et al.
(2006) pondera que é necessario que os orgaos publicos e privados se mobilizem
para tornarem mais eficiente a matriz de transportes brasileira, superando antigos
paradigmas politicos e, dessa forma, permitir ao Brasil a entrada em um novo ciclo

de desenvolvimento.

2.3.1 A situacéao da cabotagem no Brasil

Conforme pesquisa divulgada pela CNT (2013), o Brasil possui caracteristicas
hidrograficas e maritimas favoraveis ao uso da navegacao. Novaes et al. (2006)
afirma que o Brasil possui uma costa de 7.408 km de extensé&o, sendo este um dos
fatos que comprovam a viabilidade do uso da cabotagem pelas empresas. Conforme
Rodrigues (2014), 92% da producao industrial estd localizada proxima a costa,
assim como todas as concentra¢gdes urbanas com mais de 1.000.000 de habitantes,
com excecdo de Manaus e Brasilia. Mais precisamente, de acordo com a CNT
(2013), em uma faixa de até 500 km do litoral. A figura 2 apresenta um mapa que

mostra os portos da navegacédo de cabotagem existentes no pais.

De acordo com a CNT (2013), no Brasil, existem 14 empresas, ligadas ao
Syndarma, que realizam o transporte por cabotagem (ver quadro 2), sendo que a

frota total de embarcacBes que realizam este transporte é composta por 155

veiculos.

Quadro 2 — Empresas associadas ao Syndarma que realizam o transporte por

cabotagem
Empresa de navegacdo de cabotagem
Alianca Navegacao e Logistica Ltda. NorsulMax Navegacédo S.A.
Companhia de Navegacédo Norsul Locar Guindastes e Transporte Intermodais
Companhia Libra de Navegacgéo LOG-IN Logistica Intermodal S.A.
Emprea de Navegacéo Elcano S.A. Lyra Navegacao Maritima Ltda.
NTL Navegacéo e Logistica S.A. Tranship Transportes Maritimos Ltda.
Pancoast Navegacao Ltda. Vessel Log - Cia. Bras. De Nav. e Logistica S.A.
Flumar Transp. Quim. Gases Ltda. Mercosul Line Navegagéo e Logistica Ltda.

Fonte: CNT (2013)
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Figura 2 — Portos da navegacao de cabotagem
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No cenério brasileiro do tranporte de cargas, a cabotagem se destaca por
transportar, em grande parte, combustiveis, 6leos minerais e produtos: de acordo
com o grafico 2, 77,2%, e, em segundo lugar, bauxita, correspondendo a 10,15%.
Quanto aos contéineres, por exemplo, correspondem a 5,1% das cargas
movimentadas. Sob a 6tica de Brito e Trevisan (2014), a baixa porcentagem de
carga conteineirizada pode ser justificada pelo fato de que poucas sédo as empresas
gue efetivamente empregam esforcos a fim de viabilizar rotas comerciais de

cabotagem.

Além da extensdo da costa maritima brasileira ser favoravel ao uso da cabotagem,
existem outras vantagens que devem ser consideradas. Em termos econdmicos, a
cabotagem, se comparada ao transporte terrestre, apresenta uma menor ocorréncia
de avarias e sinistros, garantindo sua confiabilidade e, consequentemente, apdlices
de seguro mais baratas (LOPES, 2015). De fato, fatores como o uso de Terminais

Portuarios Privados, somados a utilizacdo de mao de obra qualificada, e ainda,
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equipamentos portuarios cada vez mais desenvolvidos, eliminam quase que
completamente a ocorréncia de danos e avarias as cargas transportadas
(SALOMAO, 2016).

Grafico 2 — Natureza das cargas movimentadas
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Segundo pesquisa do transporte maritimo divulgada pela CNT (2012), dentre os
modais de transporte, 0 aquaviario e, consequentemente, a cabotagem, detém
caracteristicas vantajosas: maior eficiéncia energética; capacidade para movimentar
grandes quantidades de cargas em longas distancias; grande duracéo da vida util da
infraestrutura, dos equipamentos e veiculos e consumo de combustiveis e emissao
de poluentes relativamente menor quanto aos modos de transporte ferroviario e

rodoviario.
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Ha ainda que se considerar que, em relacdo a tonelada transportada, a cabotagem é
em torno de 40% mais barata que o transporte rodoviario. Nesse caso, devido ao
fato de que um maior volume de carga sera transportado, os custos gerados pela
operacao serdo rateados entre a carga e, consequentemente, o custo por unidade
de carga serd menor (LOPES, 2015).

Considerando-se que uma embarcacdo com capacidade para 5.000 toneladas
equivale a 72 vagdes ou a 143 carretas (ver figura 3), se a cabotagem fosse mais
utilizada no Brasil, a diminuicdo da quantidade de veiculos nas rodovias seria
notavel e, principalmente, contribuiria para que o custo total do frete das
mercadorias transportadas no pais fosse reduzida (CNT, 2013).

Cruz, Araujo e Alencar (2013) afirmam que as cargas transportadas pela cabotagem
se dividem em carga geral e granéis. O gréafico 3 representa o volume de cargas
transportado na navegacao de cabotagem, por tipo de carga, no periodo de 2006 a
2012. Conforme o mesmo, em 2012, de 201,0 milhdes de toneladas movimentadas,
26,5 milhdes correspondem a movimentacdo de carga geral, enquanto 174,5
milhdes equivalem a movimentacéo de cargas a granel. E ainda valido ressaltar que

neste mesmo ano o setor movimentou 22,9% a mais que no ano de 2006.

Figura 3 — Capacidade de carga — comparacao entre modais
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Grafico 3 — Volume de cargas movimentado na navegacédo de cabotagem por
natureza da carga (em milhdes de toneladas)
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Fonte: CNT (2013)

A CNT (2012) salienta a relevancia deste modo de transporte como fator integrador
da cadeia logistica brasileira, possibilitando aos usuarios do mesmo um aumento de

sua flexibilidade e poder de negociacéao.

Apesar da vocacgao do Brasil para a utilizagdo da cabotagem e de todos os pontos
favoraveis que este meio de transporte oferece, ela ocupa o equivalente a 9,6% na
matriz de transporte de cargas brasileira (ARAUJO, 2013). Uma explicacdo plausivel
para este ponto pode ser a auséncia de simplicidade no processo de transporte da
cabotagem em relacdo ao processo do transporte rodoviario: a cabotagem
pressupde o0 uso da intermodalidade, e isso por si s6 ja torna 0 processo mais
complexo (BRITO; TREVISAN, 2014). A figura 4 representa as etapas envolvidas no
transporte via cabotagem e via rodoviaria, enquanto o grafico 4 ilustra a
representacdo da cabotagem em relagdo ao transporte aquaviario e a matriz de

transportes de cargas brasileira.
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Figura 4 — Etapas do processo de transporte via cabotagem e via rodovias
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Fonte: Brito; Trevisan (2014)
Nota: (A) Transporte via cabotagem;
(B) transporte via rodovias.

Grafico 4 — Representacdo da cabotagem em relacdo ao transporte aquaviario e a
matriz de transportes de cargas brasileira
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Fonte: Elaboragéo propria

Por outro lado, Vaclavik e Macada (2009) apresentam como principais desvantagens
da cabotagem no Brasil a auséncia de uma politica governamental eficiente para o
desenvolvimento do sistema aquaviario; o fato dos portos ndo estarem proximos aos
centros produtores; baixa flexibilidade; baixa velocidade de transporte; mas-
condicdes da infraestrutura portudria; restricbes de profundidade e calado que
dificultam o acesso de alguns navios aos portos e restricbes de acesso dos
transportes rodoviario e ferroviario, dificultando a complementacéo da cabotagem. A
esses problemas, Araudjo (2013) adiciona o fato da espera para atingimento de
grandes volumes de carga para entdo acontecer o embarque, a possibilidade de que
0s estoques aumentem, a reduzida oferta de escalas, a burocracia da operagéo e o

maior tempo de viagem.
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Conforme Alvarenga e Novaes (2000), a cabotagem brasileira € negativamente
influenciada pela deficiente operacdo portuaria do Brasil e, adicionalmente, o
transporte complementar entre origem e destino das cargas — o rodoviario — €
influenciado por congestionamentos, burocracia exagerada, atrasos nos horarios de

chegadas e saidas do navio, etc.

Segundo Vaclavik e Macgada (2009), existe ainda muito que ser feito para a melhoria
deste modal. O governo brasileiro tem tido como pauta obras de melhoria da
infraestrutura portuaria, aperfeicoamento da regulamentacéo do setor, entre outras

medidas, porém a maioria delas ndo tem efetivamente favorecido o setor.

Sob a ética de Ono (2001, p. 5):

[...] hoje, as empresas tém consciéncia que a viabilidade do segmento da
cabotagem depende do nivel de servico oferecido ao usuério, da qualidade
dos servicos, da confiabilidade, da regularidade e continuidade, do transit-
time e frequéncia compativel com a carga e, principalmente, de fretes
competitivos.

Mesmo com todas as vantagens que possuem as embarcag¢des ndo podem atender
diretamente ao produtor e ao consumidor, necessitando das rodovias como
complemento. Dessa forma, a utilizacdo das aquavias para transportes de longa
distancia, combinada ao modal rodoviario para distancias de até 500 km, é ideal

para se alcancar um sistema de transporte mais eficiente (SALOMAO, 2016).

Portanto, a cabotagem integrada aos demais modais de transportes, conforme
afirmam Moura e Botter (2011), muito pode contribuir para a reducdo dos custos
logisticos no Brasil, devendo assim ser considerada como uma cadeia logistica de
transporte que utiliza o transporte entre os varios pontos da costa brasileira como
fator integrador.

2.4 OS CUSTOS DE TRANSPORTE

As decisdes relacionadas a atividade de transporte devem ser tomadas com base no
conceito de custo total (ver gréfico 5). O custo total compreende os custos de
transporte, armazenagem e processamento de pedidos. Se analisados
individualmente, estes custos tendem a entrar em conflito, por isso devem ser

analisados em conjunto a fim de se minimizar o custo total (BALLOU, 2015):
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Grafico 5 — O conceito de custo total
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Fonte: Ballou, 2015, p. 46.

Através do gréfico 5, pode-se perceber que o ponto em que o custo total € menor
nao é o mesmo em que o custo de estoque, de transporte ou de processamento de
pedidos €. De fato, o custo minimo total corresponde a uma combinacdo entre esses
trés custos. Portanto, gerenciar as atividades de transporte, estoque e
processamento de pedidos conjuntamente gera uma maior reducdo de custos do
gue gerenciar estas atividades individualmente (BALLOU, 2015). Neste sentido,
Bowersox et al. (2014) afirmam que os sistemas logisticos devem fazer uso dos
transportes que minimizem o custo total do sistema: nem sempre o transporte de

menor custo resultara no menor custo logistico total.

Ainda conforme Bowersox et al. (2014, p. 39) “o custo de transporte é o pagamento
por carregamento entre duas localizacdes geograficas e as despesas de manter o

estoque em transito”.

De acordo com Ballou (2015), o custo de transporte € composto pelo frete para
transportar a carga e por taxas adicionais. Exemplos de taxas adicionais podem ser:
retirada da carga na origem e entrega da mesma no destino final, seguros ou

acondicionamento e preparacao da carga antes de ser transportada.

Angelo (2005) adiciona a esta composi¢cdo os elementos de frete ou custo de
transporte, seguro da carga, perda de carga, imposto, armazenagem, estoque em

transito e transbordo, dando origem a equacao 1:
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Ctransferéncia = Z Cfrete + Cseguro"' Cperda"' Cimp+ Carmaz"' Cest.trénsito"' Ctransbordo (1)

Em que:

Ciransferancia = Custo de transferéncia,

Ciete = Custo do frete ou do transporte da carga;
Cseguro = Custo do seguro da carga;

Cperda = Custo de perda de carga;

Cimp = Valor dos impostos envolvidos na operagao;
Camaz = Custo de armazenagem;

Cesttransito = CuUsto de estoque em transito;

Ciransbordo = Custo de transbordo.

2.4.1 Custo de transferéncia

O custo de transferéncia equivale ao custo total do servigco de transporte, desde a

origem do material até seu destino final.

2.4.2 Custo do frete ou do transporte da carga

O custo do frete ou do transporte da carga, representado na equagéo 1 por Cgege ,
corresponde ao valor cobrado pela transportadora para transportar determinada

carga de um ponto a outro.

2.4.3 Custo do seguro da carga

O custo do seguro da carga (Cgeguro) diz respeito ao valor pago as transportadoras

para manter a carga em seguranca durante seu transporte.

A utilizacdo de seguros para cargas, em geral, esta ligada a algumas caracteristicas

inerentes as empresas de transporte e aos tipos de servigo que estas oferecem, tais
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como a especificidade da carga transportada e a regidao que o frete abrange
(GAMEIRO; CAIXETA-FILHO, 1999).

Um dos fatores que influenciam o valor do seguro € o modal a ser utilizado no
transporte. O modal rodoviario, dentre todos os modais, € o mais vulneravel a
roubos de carga, devido a sua flexivel malha rodoviaria, transporte de cargas
fracionadas e de alto valor agregado. Na auséncia dessas particularidades, os
modais hidroviario e ferroviario possuem um valor de seguro consideravelmente
menor (ANGELO, 2005).

Dentre 0s seguros da carga existentes no transporte rodoviario brasileiro, os mais
relevantes sao: (i) o Seguro Transporte Nacional, seguro com ampla cobertura e
obrigatério aos proprietarios das mercadorias; (i) o RCTR/C, seguro de
responsabilidade civil para o transportador, também obrigatério, assegurando-o em
casos de perdas ocorridas nas cargas pelas quais ele é responsavel; e (iii) RCF-DC,
também de responsabilidade do transportador, porém é facultativo. E especifico para
cobrir o roubo de cargas (GAMEIRO; CAIXETA-FILHO, 1999) (ver quadro 3).

Conforme Angelo (2005), a aliquota cobrada pode variar de acordo com o GRIS. De
acordo com a NTC&Logistica (2014) o GRIS é um percentual (%) sobre o valor da
Nota Fiscal, cobrado independentemente da distancia a ser percorrida, com a
finalidade de cobrir custos especificos resultantes das medidas de combate ao roubo
de cargas. Mais precisamente, o GRIS objetiva cobrir despesas com: a) RCF-DC; b)
formas de combate ao roubo de cargas; c) rastreamento e gerenciamento; d)
rastreamento de veiculos; e) ociosidade por limitacdo do valor da carga; f)
seguranca patrimonial e g) m&o-de-obra utilizada no gerenciamento de risco (REIS,
2014).

O custo do seguro pode ser calculado através da equacéo 2 (ANGELO, 2005):

Cseguro = VA X Alyodal (2

em que:
VA = Valor agregado da carga (valor monetario dividido pelo peso);

Almogar = Aliquota referente ao modal utilizado.
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Quadro 3 — Principais seguros do transporte rodoviario de cargas no Brasil

SESXSGOADE ADCIDEUSI':_I'I?f\JiE OBRIGATORIEDADE COBERTURA TAXA
E um seguro all risks | Varia conforme
Transporte (cobre um grande 0 caso e pode
Nacignal Embarcador Sim ndmero de riscos): chegar a
oferece total 0,07% do valor
cobertura,incluindo da carga.
roubos e furtos.
Responsabilidade
Civil do Cobre faltas e avarias | A taxa média €
Transportador | Transportador Sim cuja responsabilidade de 0,013% do
Rodoviario de seja do transportador. | valor da carga.
Carga (RCTR/C)
Cobre o
desaparecimento da
Responsabilidade carga, tOt?l ou parcial, De 0,01% a
o em decorréncia de furto
Cvil - simples ou qualificado 0,09% do valor
Desaparecimento | Transportador N&o pies ou quaiticado, | - cargas, de
apropriacdo indébita e
de Carga (RCF- . acordo com o
DC) estelionato ou roubo fisco
durante o transporte '
mediante ameacga ou
uso de violéncia.

Fonte: Elaboracao propria, adaptado de Gameiro e Caixeta-Filho (1999) e Guia do TRC (2016).

2.4.4 Custo da perda de carga

Durante o percurso do transporte e manipulacédo da carga, € possivel que a mesma
sofra avarias, ou até mesmo seja perdida. A porcentagem relacionada a carga
perdida/avariada varia de acordo com o modal de transporte utilizado, a forma como
a mercadoria € acondicionada, as condicfes da frota (estado de manutencdo e
idade),

acondicionados em contéineres tendem a ndo apresentarem perdas.

Produtos
Em

guantidade de transbordos que serdo realizados etc.
contrapartida, os granéis apresentam um alto indice de perdas, principalmente se
forem transportados por modal rodoviario realizado através de veiculos antigos.

Nesse caso, o percentual de perda pode chegar a 2% (ANGELO, 2005).

O custo da perda também pode ser calculado em relacdo ao valor agregado da
carga (ANGELO, 2005):

3)

Cperda = VA x Iperda do modals
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Em que:

|lperda do modal = INdice de perda do modal;

VA = Valor agregado da carga (valor monetario dividido pelo peso).

2.4.5 Impostos

Dois impostos sao considerados nos custos de transporte que sao objetos de estudo

do presente trabalho: ad-valorem e ICMS.

O ad-valorem, também conhecido como frete-valor, € agregado ao preco de
transportes para compensar ao transportador rodoviario 0s custos gerados por
riscos que ele corre por ter sob sua responsabilidade bens de terceiros (por
exemplo, medidas de prevencao, reducao e transferéncia de perdas. Por isso, o ad-
valorem é cobrado a partir de percentuais que sao aplicados sore o valor da nota
fiscal da carga transportada (NTC&Logistica, 2014).

Em relacdo ao outro imposto, de acordo com o Regulamento sobre o ICMS,
instituido pelo Decreto N° 1.090-R, (ESPIRITO SANTO, 2002):

Art. 1. O Imposto sobre Operagdes Relativas a Circulacdo de Mercadorias e
sobre Prestacdes de Servigos de Transporte Interestadual e Intermunicipal
e de Comunicacdo — ICMS — tem como fato gerador as operacfes relativas
a circulacdo de mercadorias e as prestacdes de servigcos de transporte
interestadual e intermunicipal e de comunicacgéo, ainda que as operacoes e
as prestacdes se iniciem no exterior.

[..]

Art. 2.° O imposto incide sobre:

[..]

Il - prestacdes de servigos de transporte interestadual e intermunicipal, por
qualquer via, de pessoas, bens, mercadorias ou valores.

A aliguota de ICMS varia de acordo com a federacdo de origem e de destino da
operacéao de transporte, conforme figura 5:
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Figura 5 — Aliquotas nas operacdes internas e entre as unidades da federacao
) NORTE ) ] ) ) HORDESTE D.Em ) ] _ SUDESTE ] _SUL | CENTRO-OESTE |

Am 0%  12% 12%  12% | 12% | 12% 12% | 12% | 12%  12% 12% | 12% | 12% | 12% 12% | 12% | 12% | 12% 12% | 12% | 12%  12% 12% | 12% | 12% | 12% 12%

Ao 173% :I?“ 12% [ 12% | 12% (129  12% | 12% | 12% | 12%&  12% | 12% | 12% | 1236 12% | 12% | 12% | 129  12% |:‘°.\"\l 12% | 12%  12% | 12% | 12% | 12%% | 12%

w| AP | 12% | 12% |N7%) 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 129% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12%
E' PA | 124 | 12% | 12% [170) 12% | 12% | 120 | 1206 | 120 | 12% | 1206 | 1206 | 12% | 12% | 12% 120 | 125 | 12% | 120 | 125 | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 1%
RO 12% [ 12%  12%  12% (19 12% 12% | 12% | 12%  12% 12% | 12% | 12% | 12%  12% | 12% | 12% | 12% 12% | 12% | 12%  12% 12% | 12% | 12% | 12% 12%

"R 12% 1% | 129% | 12% | 12% :I?* 129% | 12% | 12% 129 | 12% | 12% | 12% 1% | 12% |)°.\'.\.l 12% | 129 | 12% |)°.\"\l 12% | 129 | 12% | 12% | 12% | 129 | 12%

[0 (23| 12% | 12% | 129% | 12% | 12% | 12% [O%B| 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12%

[ AL 12% | 12%  12% | 12% | 12% | 12%  12% IM: 12% | 12%  12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% ] 12% | 12% @ 12% | 12% | 120 | 12%  12% | 12% | 12% | 12% | 12%

BA 12% | 13%  12%  12% | 12% | 12%  12% | 12% (198 12% 12% | 12% | 12% | 13% 12% | 12% | 12% | 129 12% | 12% | 12%  12% 12% | 12%  12% 12% 12%

CE 12% [ 129  129% | 12% | 12% | 12%  12% | 12% | 12% :I?* 12% | 12% | 12% | 12%  12% |)'ﬁ\'ﬁ. 12% | 129 | 12% |?°.\"\. 12% | 123  12% | 12% | 12% | 129 | 12%

E MA | 12% | 1% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 125 | 12% (3796 12% | 12% [ 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12%
g B 12% | 12%  12% | 12% | 12% | 12%  12% | 12% | 12% | 12%  12% 1?%: 120% | 12%  12% | 12% | 12% | 12%  12% | 12% | 120 | 12%  12% | 12% | 12% | 12% | 12%

- 4 2 PE 12% | 13%  12% | 12% | 12% | 139%  12% | 12% | 12% | 13% 12% | 12% | 098  13% 12% | 12% | 12% | 129 12% | 12% | 12%  12% 12% | 12%  12%  12% 12%
g | Pr | 12w | 12% 12 | 12w | 12% | 12 [ 12% | 12% | 12 | 12% | 2% | 12 | 125 [17 2% | 12% | 12 | 129 | 12% | 12% | 125 129 | 2% | 12 125 [ 1% | 12
O | AN | 12w 129 | 12% | 12% | 125 | 12% | 12% | 12% | 120 | 12% | 129% | 12% | 12% | 12% | O 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 129 | 12% | 12% | 12% | 12% | 12%
SE 120 | 12%  12% | 12% | 12% | 12%  12% | 12% | 12% | 12%  12% | 12% | 12%  12%  12% |10 12% | 12%  12% | 12% | 12% | 12% 12% | 12% | 1X% | 12% 12%

- ES 12% | 13%  12% | 12% | 12% | 13%  12% | 12% | 12% | 13% 12% | 12% | 12% | 13% 12% | 12% |232%W8 129 12% | 12% | 12%  12%  12% | 12%  12%  12% 12%

Bl omc | 7% 7% 7 | 7w | 7 | 7 7w | 7 | TH | 7% 7 | 7% | 7% | T 7% | 7% | 7% |10 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 7% | T | 7% | 7%
a: RI | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | % | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 129 [[0OR)] 12% | 12% 1% | 12% | 7% | 7% | 7w | 7w
5P Fa el % % Ma el % % T sl % % T sl T % T 12% | 12% 12390 13% | 12%  12% Fa Fa T T

PR % el % % T T T % T el ) % % e % % T 12%  12% | 12% | 0% | 12%  13% | ™% % T 7o

a. RS | 7% | 7% | 7% | 7% | 7N | 7% | 7% | 7% | 7 | 7% | % | T | T | 7% . 7% | 7% 7 [ 12% | 12% | 12% | 12% 189 ENEEEEE
SC | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 7% | 12%  129% | 12% | 12% | 12% |d2%8| ™% | 7% | 7% | 7%

E. O 12% | 18%  12% | 12% | 12% | 12%  12% | 12% | 12% | 13%  12% | 12% | 12% | 12%  12% | 12% | 12% | 12% 12% | 12% | 138 | 13%  12% | 1786 12% | 13% | 12%

IQJ MT 12% [ 12%  12%  12% | 12% | 12%  12% | 12% | 12% | 12%  12% | 12%  12% | 129  12% | 12% | 12% | 12% 12% | 12% | 12% | 12%  12% | 12% :1:“ 12%  12%

E| ms [ 125 | 12%  12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 1% | 13% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 129 | 12% | 12% | 12% | 12 | 12% | 12% | 125 |170) 12%
S| DF | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 120 | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% | 12% [

Fonte: Alves (2012)

Para se identificar o valor da aliquota na operacdo em questdo, basta, em primeiro
lugar, verificar o estado de origem (linhas horizontais) e, em segundo lugar, o estado
de destino (linhas verticais). Por exemplo, se 0 processo de transporte se iniciar no
estado do Espirito Santo com destino ao Amazonas, o valor da aliquota sera de
12%. Em outro caso, se a operacgao tiver como origem o estado de Sao Paulo e
como destino o estado de Goiéds, a aliquota serd de 7%. Alves (2012) explica que

essa desigualdade entre os valores se da em beneficio dos Estados com menor PIB.

2.4.6 Custo de armazenagem

Dentre as atividades logisticas, armazenagem e manuseio de mercadorias séo
partes primordiais. A existéncia de armazéns, além de melhorar niveis de servico,
pode reduzir custos de transporte na medida em que possibilita o uso de
guantidades maiores e, consequentemente, mais econdmicas, nos lotes de
carregamento (BALLOU, 2015).

Ainda segundo Ballou (2015) a armazenagem possui quatro principais funcdes: (i)
abrigo de mercadorias: armazéns, na medida em que abrigam as mercadorias,
propiciam seguranca as mesmas; (ii) consolidacéo das cargas: cargas oriundas de

diferentes origens sdo agregadas e sO entdo sao transportadas, em um Uanico
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carregamento, até o destino final; (iii) agrupamento: itens produzidos em diferentes
plantas industriais que constituem um produto podem ser agrupados em um
depdsito, assim, a producdo passa primeiramente pelo depdsito e s6 entdo é
entregue aos clientes; e (iv) transferéncia e transbordo: os grandes volumes de
cargas sao fracionados em partes menores, demandadas pelos clientes.
Especificamente no caso de o terminal de carga ser utilizado para transbordo, a
operacao intermodal da mudanca de um determinado tipo de veiculo para outro é

facilitada.

De fato, o uso do modal hidroviério implica na necessidade de armazenagem no
terminal, pois, nesse caso, a intermodalidade € complementada pelo modal
rodoviario e a hidrovia precisa de quantidades consideravelmente maiores de carga
para se transportar do que ele (ANGELO, 2005). Por outro lado, o modal rodoviario,
em relacdo ao modal hidroviario, € mais versétil e consideravelmente menos
dependente de instalacbes de transbordo (POMPERMAYER; CAMPOS NETO;

PAULA, 2014).

Cada terminal possui suas proéprias tarifas de armazenagem de produtos. Na figura 6

estdo as tarifas cobradas pelo Terminal de Vila Velha, no Espirito Santo:



Figura 6 — Taxas de servico de armazenagem no Terminal de Vila Velha

D. SERVIGOS DE ARMAZENAGEM
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D.1. Mercadorias procedentes ou em retorno dofao estrangeiro, dispostas em armazém ou patio do Terminal

[.1.1.Contéineres ou proveniente deste:

Primeiro periode de 10 dias ou fragdo do periedo:

Segundo periodo de 10 dias cu fracdo do periodo:

Terceire pericdo de 10 dias ou fragdo do periodo:

Periodos seguintes até a retirada da mercadoria por periodo de 10 dias

el e o

D.1.1.1. Valor minime de armazenagem, por periedo ou frac3o, de
carga conteinerizada, ou proveniente deste, enquadrada no item D.1.1 acima, por contéiner:

D.1.2. Veiculos: sujeitos a aprovacdo:

Primeiro periode de 10 dias ou fragde do periodo:

Segundo periodo de 10 dias ou fracdo do periodo:

Terceire pericdo de 10 dias ou fragdo do periodo:

Periodos seguintes até a retirada da mercadoria por periodo de 10 dias

el ol o

D.1.3. Carga Sclta / Projetos: sujeitos a aprovacdo

= Primeiro periodo de 10 dias ou frag3o do periodo:

< Segundo periodo de 10 dias ou fracdo do periodo:

= Terceire pericdo de 10 dias cu fracdo do periodo:

= Periodos seguintes até a retirada da mercadoria por periodo de 10 dias

D.1.3.1.Valor minimo de armazenagem, por pericdo ou fragio, enguadrada no item D.1.3 acima, por

ou fragdo do periodo:

ou fragdo do periodo:

ou fragdo do periodo:

Processor

0,35% do valor CIF
0,70% do valor CIF
1,40% do valor CIF

1,60% do valor CIF

RS 448,92

0,35% do valor CIF
0,70% do valor CIF
1,40% do valor CIF

1,60% do valor CIF

0,35% do valor CIF
0,70% do valor CIF
1,40% do valor CIF

1,60% do valor CIF

RS 448,92

D.2. Contéineres cheios, com carga nacional (exportagdo ou cabotagem), por
periodo de 10 dias ou fragdo do periodo, por contéiner:

RS 193,94

D.3. Mercadoria nacional (exportagio ou cabotagem), em armazém ou patio,
por tonelada por dia ou fragéo:

RS 8,62

D.4. Contéineres vazios depositados no patio, por contéiner:
= Prmeiro periodo de 5 dias:
< Pordia ou fracdo subseqilente, até a efetiva refirada do terminal:

RS 107,73
RS 71,83

Fonte: Terminal de Vila Velha (2016)

2.4.7 Custo de estoque em transito

O estoque se torna estoque em transito, ou estoque no canal, no momento em que é

alocado (e, consequentemente, se torna indisponivel para o consumidor) e continua

como tal até que se torne disponivel para a loja de varejo (SLACK; CHAMBERS;

JOHNSTON, 2009). Ballou (2015), em outras palavras, explica que o estoque em

transito diz respeito ao tempo no qual a carga esta dentro do veiculo de transporte

durante sua entrega.

O custo de estoque em transito diz respeito ao custo de oportunidade do capital

imobilizado no periodo de transito, isto €, o ganho que se poderia obter se o valor da
mercadoria fosse aplicado em alguma operacao financeira durante o periodo que a

mesma estd sendo transferida. Nao é necessariamente um custo, mas sim um
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possivel ganho. Por esta razdo ndo ha consenso quanto a considera-lo como um

custo: é inevitavel que, durante o transporte, o capital seja imobilizado.

Ballou (2015, p. 167) afirma que o estoque em transito:

E um tipo especial de armazenagem que requer coordenacgio precisa com a
escolha do modal de transporte. Como diferentes alternativas de transporte
representam diferentes tempos de transito, o especialista pode selecionar
um modal que pode reduzir ou até mesmo eliminar a necessidade por
armazenagem convencional.

No caso dos transportes hidroviario e ferroviario, recomenda-se que ele seja
considerado, pois, como esses modais de transporte sdo mais lentos que o
rodoviario, o capital é imobilizado pior mais tempo, resultando em um custo de
estoque em transito maior (ANGELO, 2005).

Ainda segundo Angelo (2005), este custo é calculado com base na taxa de
imobilizac&do de capital, isto €, nos juros da aplicacéo financeira que seria utilizada. E
recomendado utilizar uma taxa de uma aplicacdo financeira conservadora, como a
Renda Fixa. Além disso, a equacdo 4 é composta pelo valor agregado da

mercadoria e pelo tempo que esta permanece em transito:

Cest.transito = Tic XVA x (Ttransp.+ Tirasb.) (4)

Em que:
T,c= Taxa de imobilizacdo de capital;
VA = Valor agregado da carga (valor monetario dividido pelo peso);

Tiransp.= T€MpO de transporte;

Tiransb. = T€mpo de transbordo.
2.4.8 Custo de transbhordo

Ballou (2015) afirma que o transbordo esta relacionado a troca de um tipo de veiculo
para outro. Mais precisamente no caso do transporte aquaviario, a ANTAQ (2011, p.
22) define a operagao de transbordo de cargas como “a movimentagdo de cargas
realizada entre distintas embarcacbes do modal aquaviario ou entre o modal

aquaviario e outros modais de transporte”. Lacerda (2004) é ainda mais especifico
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ao dizer que a operacdo de transbordo € a transferéncia de contéineres entre
navios, a fim de que o destino final seja atingido.

O custo de transbordo, entdo, se refere as taxas cobradas pelos terminais
intermodais pelas atividades de carregamento e descarregamento das cargas. Cada
terminal define suas taxas de acordo com o tipo de acondicionamento do produto
(ANGELO, 2005).

O transporte aquaviario moderno é cada vez mais dependente de estacdes de
transbordo sofisticadas, o que envolve altos custos referentes a portos e terminais
(POMPERMAYER; CAMPOS NETO; PAULA, 2014).

A férmula do custo logistico total descrita na equacdo 1 foi validada por Angelo
(2005) ao ser aplicada em um problema de transporte de soja de Jatai (GO) ao
Porto de Santos (SP).

A selecdo dos modais de transporte pode ser feita através da equacao 5, conhecida
como func&o logistica, que apura os custos logisticos totais, adaptada (SCHLUTER
& SCHLUTER apud VACLAVIK; MACADA, 2009):

f(l—) =min [Ci+ Ctr+ Carm+ Cfin] (5)

min
Em que:
Min = corresponde ao objeto de minimizar os custos logisticos

No quadro 4 as variaveis da equacdo 5 sdo explicadas, juntamente com suas

respectivas equacgdes de apoio.

Na equacéo 6, referente ao custo financeiro:

C;= valor do input;

Tua= taxa média de juros por unidade de tempo (no caso, dias) necessaria para

remunerar o capital de giro investido no produto. Em outras palavras, custo de

oportunidade;
T= tempo de transporte (no caso, em dias) desde a coleta até o desembarque;

Tam= tempo que o produto fica armazenado.
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Quadro 4 — Variaveis da funcéo logistica

VARIAVEL SIGNIFICADO CARACTERISTICAS EQUAGAO DE APOIO
Equivale ao valor da nota fiscal, e se aplica tanto ao caso de
suprimento quanto ao caso de venda. Se for constante,
c Custo do input pode ser gllmlnado dg modelg; no entantq. é |r31port§1nte,que }
seja considerado devido as diferentes legislag®es tributarias
e possiveis politicas de incentivos fiscais, que variam de um
Estado para outro.
c Custo do Resultante da divisdo do frete pela quantidade de itens )
tr transporte transportados em cada carregamento.
Resulta da divisdo das despesas de armazenagem por
Custo de unidade de tempo, geralmente por més, pela demanda
Carm relacionada ao armazém. Em outras palawas, corresponde -
armazenagem . . .
a quantidade de itens que saem do armazém em
determinado periodo de tempo.
Chin Custo financeiro Pode incluir o custo de gerenciamento de risco. Cin=Cj x TmMAX (Ttr*Tarm) (6)

Fonte: Elaboracéo propria, adaptado de Vaclavik (2007)

A equacao 5 foi validada por Schliter & Schltter (apud VACLAVIK; MACADA, 2009)

na descricdo do fluxo logistico de uma empresa situada em Vitéria/ES, em que foi

avaliado o possivel uso de diferentes modais de transporte para abastecer seu

centro de distribui¢ao.
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3 METODOLOGIA

Método € “um conjunto de procedimentos logicos e de técnicas operacionais que
permitem o acesso as relagdes causais constantes entre os fenémenos”
(SEVERINO, 2007, p. 102). Neste capitulo, entédo, serdo apresentados os métodos
utilizados na resolucdo do problema estabelecido no inicio do presente trabalho, que
é, considerando-se a atual estrutura da matriz de transportes brasileira, composta
em sua maior parte pelo transporte rodoviario, verificar se a cabotagem é uma

alternativa viavel ao grande uso deste modal.

3.1 TIPOS DE PESQUISA

A pesquisa é um procedimento racional e sistemético que objetiva encontrar
solucBes aos problemas que sdo propostos. O processo de pesquisa contempla
véarias fases, desde uma formulacédo apropriada do problema até uma satisfatoria

apresentacao das solucdes (GIL, 2010).

Para a classificagcdo da presente pesquisa, partiu-se do pressuposto de que esta,

conforme Vergara (2013), pode ser classificada quanto aos fins e quanto aos meios.

Quanto aos fins, entendeu-se que a presente pesquisa €, em um primeiro momento,
exploratoria. Severino (2007) afirma que este tipo de pesquisa apenas tem o objetivo
de reunir informagbes sobre um determinado objeto de estudo. Gil (2010)
complementa esta afirmacao ao dizer que a pesquisa exploratdria tem o objetivo de
permitir maior familiaridade com um determinado problema, tornando-o mais
explicito. Ainda segundo o mesmo autor, grande parte das pesquisas académicas
sdo, inicialmente, exploratérias, uma vez que neste primeiro momento o pesquisador
ainda nao definiu claramente o que sera seu objeto de estudo. A pesquisa ainda
pode ser classificada como aplicada. “A pesquisa aplicada caracteriza-se por seu
interesse pratico” (MARCONI, LAKATOS; 2015, p. 06), uma vez que é motivada por
resolver um problema concreto, ndo sendo realizada devido a curiosidade intelectual

do pesquisador e nem é situada no nivel da especulacdo (VERGARA, 2013).

Quantos aos meios, a pesquisa serd bibliografica e de campo. A pesquisa
bibliografica compreende toda bibliografia relacionada ao tema de estudo que ja foi
divulgada (MARCONI; LAKATOS, 2015), sendo que € realizada com o objetivo de
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fornecer base tedrica ao trabalho, assim como informar o atual estagio do
conhecimento relacionado ao tema (GIL, 2010). A pesquisa serd também de campo,
visto que dados foram coletados em locais que poderiam fornecer dados relevantes
ao presente trabalho. Nesta modalidade de pesquisa, € realizada uma investigacao
em um local em que acontece, ou aconteceu, um fenémeno ou que disponibiliza
elementos que possam explica-lo (VERGARA, 2013). Sob a ética de Marconi e
Lakatos (2015, p. 69): “a pesquisa de campo € aquela utilizada com o objetivo de
conseguir informacdes e/ou conhecimentos acerca de um problema para o qual se
procura uma resposta [...]". Gil (2010), por sua vez, afirma que o levantamento de
campo (survey) consiste em solicitar informagdes acerca do problema proposto a um
grupo de pessoas para, apos isso, realizar-se uma analise quantitativa a fim de se

obter conclusodes relacionadas aos dados coletados.

3.2 UNIVERSO E AMOSTRA

O termo “universo” se refere a conjunto de itens que possuem as caracteristicas que
serdo estudadas, sendo que a amostra € uma parte deste universo (VERGARA,
2013).

A presente pesquisa utiliza a amostra do tipo ndo probabilistica, sendo selecionada
por acessibilidade. De acordo com Barros e Lehfeld (2007) na amostra nao
probabilistica os elementos sdo escolhidos de forma intencional, e ndo de forma
aleatoria. Em relagdo a selecdo da amostra ndo probabilistica, Vergara (2013)
explica que a amostra definida por acessibilidade € composta por itens selecionados

pelo pesquisador de acordo com a facilidade em obté-los.

O universo da pesquisa de campo deste trabalho consiste nas empresas que
realizam o transporte por cabotagem e rodoviario no Brasil. Uma vez que nao é
possivel coletar dados de todas estas empresas, foram escolhidas 2: uma empresa
gue opera o transporte por cabotagem, e outra que realiza o transporte rodoviario.
Como ambas ndo quiseram ser identificadas, aqui serdo considerados nomes
ficticios. A primeira, operadora da cabotagem, sera chamada de Pascal Navegacéo.
A segunda, responsavel pelo transporte rodoviario, sera chamada de Blaise
Transportes. Estas constituem a amostra do presente trabalho. Mais precisamente,

considerou-se, dentre todo o setor comercial das duas empresas, quais
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entrevistados lidavam diretamente com o tema em questdo, isto €, na primeira
empresa, com 0 custo para se transportar determinada carga através do modal de
cabotagem, e na segunda, com o0 custo para se transportar através do modal
rodoviario. Entdo, foram selecionados 3 assistentes comerciais, aos quais foram

dirigidos as entrevistas semiestruturadas.

O tamanho da amostra, ainda que a primeira vista pare¢ca minimo, é suficiente para
estimar os custos de transporte dos modais propostos e, assim, efetuar a

comparacéo dos mesmos.

3.3 COLETA DE DADOS

Existe um grande numero de procedimentos que podem ser utilizados na fase de
coleta de dados, que variam de acordo com o tipo de investigacdo que sera efetuada
ou com as circunstancias da investigacdo (MARCONI, LAKATOS; 2015).

No caso especifico deste trabalho, em primeira instancia os dados serdo coletados
por meio de pesquisa bibliografica, em que serdo buscados materiais que
contenham dados relacionados ao tema proposto. Tais materiais traduzem-se em
livros, revistas, artigos, trabalhos de conclusédo de curso, dissertacdes e sites, todos
contendo informacdes relevantes ao objeto de estudo. Serdo ainda consultadas
publicacdes de 6rgdos do governo, mais precisamente materiais publicados pela
CNT e ANTAQ.

Por meio dessa pesquisa, espera-se compreender com clareza os conceitos de
logistica e transportes, bem como 0s pontos que permeiam tais conceitos: a
relevancia da logistica, conhecimento dos modais de transporte existentes e como a
escolha de qual utilizar dentre eles influencia o servico ao cliente e o custo logistico
total das empresas e, ainda, apresentar o panorama de transportes no Brasil. Com a
pesquisa bibliografica finalizada, a proxima etapa ja estard embasada e, assim, dar-

se-a prosseguimento ao trabalho.

A proxima etapa da coleta de dados € caracterizada pela pesquisa no campo. Nesta
etapa, os dados serdo obtidos por meio de entrevistas. Severino (2007) explica que
a entrevista € uma técnica em que as informacdes relacionadas a um determinado

assunto sdo colhidas por meio de solicitacdo direta ao sujeito pesquisado. As
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entrevistas, por sua vez, serdo parcialmente estruturadas. Nesta forma, Gil (2010)
afirma que a pesquisa é direcionada de acordo com pontos nos quais o entrevistador
tenha interesse, pontos esses que vao sendo explorados ao longo do diélogo.
Através das entrevistas, espera-se obter informacdes especificas a respeito do
transporte por cabotagem e por rodovias. Para tanto, primeiramente desenvolveu-se
um cenario em que uma carga hipotética precisa ser transferida do municipio da
Serra, no estado do Espirito Santo, até a cidade de Fortaleza, no estado do Ceara. A
deciséo pela cidade de Fortaleza como destino se deve: (i) ao fato de que a cidade é
situada em regido litoranea, permitindo-se que o transporte da carga seja realizado
majoritariamente através da cabotagem; (ii) a distancia entre as cidades de origem e
destino permite que o transporte seja caracterizado como “transporte de longa
distancia”. Entdo, de acordo com o cendrio proposto, espera-se obter quais sdo os
custos envolvidos na transferéncia em questéo, e, ainda, quais os fatores envolvidos
na mesma (tempo de entrega, variabilidade no tempo de entrega e possiveis perdas

de mercadoria).
3.4 ANALISE DOS DADOS

Para que os dados sejam tratados com seguranca, € necessario que a metodologia
escolhida seja compativel com tal propésito. Dessa forma, apds minuciosa pesquisa,
decidiu-se analisar os dados coletados através do tratamento proposto por Vaclavik
(2007) e Vaclavik; Macada (2009), em que duas férmulas com caracteristicas
semelhantes foram combinadas até que se obtivesse uma terceira formula. Com a
terceira formula que foi obtida, sera possivel analisar com mais profundidade os

resultados obtidos.
3.4.1 A funcéo de custos logisticos de transporte

Os custos de transporte serdo analisados através de duas equacdes, as quais ja
foram mostradas na secio 2.4 deste trabalho. A equac&o 1 foi proposta por Angelo
(2005):

Ctransferénci:el = z Cfrete + Csegur0+ Cperda+ Cimp+ Carmaz+ Cest.trénsito+ Ctransbordo
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A equacéo 5 foi proposta por Schliter & Schliter (apud Vaclavik; Magcada, 2009):

f(L) =min [Ci+ Ctr+ Carm+ Cfin]

min

Combinando-se tais equag¢0es, uma nova equacao foi originada:

f (L)min= min [Ci+ Ctr+ Carm+ Cfin+Cseguro+ Cperda+ CICMS + Ctransbordo] (7)

Algumas variaveis aparecem nas duas equacdes — neste caso apenas uma variavel
foi considerada: o Cye da equacdo 1 equivale ao C, da equacdo 5; 0 Cymaz
aparece em ambas as equacdes; e 0 Cqqt transito d@ €quacédo 1 corresponde ao Cjy,, da

equacéao 5.

Conforme afirma Schluter & Schluter (apud VACLAVIK; MACADA, 2009), no caso de
0 preco do produto ser constante, podera ser eliminado da equagdo. Portanto, o

custo do input C; ndo sera considerado.

O custo de armazenagem (C,,) também sera eliminado, visto que ndo existe no

destino.

O custo de transbordo Cianshordo, NO Presente caso, ja esta incluso no valor do frete,

portanto também sera eliminado.

Apos estas consideracdes, a equacao 8 foi reduzida a seguinte equacéao:

f (L)min= min [Cfrete + Cfin+ Cperda+ Cimp] (8)

3.5 LIMITACOES DO METODO

Alguns fatores apresentam-se como limitadores da aplicagdo do método escolhido
para a presente pesquisa. O primeiro deles consiste na inacessibilidade a dados
reais de clientes da Pascal Navegacdo (por questbes de confidencialidade
contratual) que, ja tendo feito uso do transporte rodoviario, migraram para a
cabotagem. Assim, ndo sera possivel mostrar aqui casos reais de empresas que

tiveram seus custos logisticos reduzidos por trocarem de modal de transporte. O
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segundo fator preponderante na limitacdo do método foi encontrar uma empresa que
estivesse disposta a tornar publico seus dados relacionados aos custos logisticos.

Ainda assim, espera-se responder com eficacia o problema neste trabalho.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 CARACTERIZACAO DO PORTO DE ORIGEM

Por convencdo da empresa operadora do transporte por cabotagem, a Pascal
Navegacao, nos processos de transporte com origem no Terminal de Vila Velha,

considera-se como porto de origem “VIX”, ou Vitoria, devido a proximidade.

O Terminal de Vila Velha, mais conhecido como TVV, esta localizado na cidade de
Vila Velha, no Espirito Santo. E voltado a operacdes de embarque e descarga de
navios com movimentacdo de contéineres e carga geral e dispbe de uma vasta
oferta de armadores e rotas para o0s principais portos do Brasil. Dentre os produtos
gue passam pelo terminal, estdo produtos siderargicos, granito, veiculos, alimentos
e produtos de satde (LOG-IN LOGISTICA INTERMODAL, s.d.).

O TVV integra o complexo portuario de Vila Velha, que se destaca na América
Latina em termos de modernidade e competitividade. E operado pela empresa Log-
in Logistica Intermodal (PREFEITURA DE VILA VELHA, s.d.).

4.2 CARACTERIZACAO DO CENARIO PROPOSTO

Para a resolucdo da questdo proposta neste trabalho, criou-se um cenario em que
uma determinada carga precisa ser transferida do CD da empresa fabricante,
localizado na cidade de Serra, no estado do Espirito Santo, até uma loja do
segmento de varejo localizada na cidade de Fortaleza, no estado do Ceara. Sabe-se
gue a distancia por terra entre a cidade da Serra e a cidade de Fortaleza, utilizando-

se as principais rodovias, é de 2.154 km.

A carga é composta por revestimentos ceramicos, possui o valor de R$25.000,00 e
seu peso total € de 25 ton.

4.2.1 Opcdo 1: transporte através do modal rodoviario

No caso do modal rodoviario, a carga sera transportada através da empresa Blaise

Transportes. O veiculo utilizado do tipo caminh&o trator + semirreboque (ver figura
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7). O veiculo vai até o ponto de origem, no CD localizado na Serra/ES, coleta a

carga e a leva até o cliente final, em Fortaleza/CE.

Figura 7 — Veiculo utilizado

Fonte: DNIT (2008)

Os itens que precisam ser considerados na transferéncia rodoviaria do produto

podem ser vistos no quadro 5:

Quadro 5 — Itens a serem considerados no transporte rodoviario

Cidade de origem Serra/ES
Cidade de destino Fortaleza/CE
Veiculo Caminhao-bau
Capacidade do veiculo 25ton
Valor da mercadoria | R$  25.000,00
Distancia 2.153 km
Tempo de entrega 3 dias
Valor do frete R$ 12.000,00
Aliquota Ad-valorem 0,20%
Pedagio R$ 86,00
Aliquota ICMS 12%

Fonte: Elaboragéo propria

Tendo como base a equacéo 8, os custos de transporte serdo calculados a seguir.

Primeiramente, deve-se considerar que durante a entrevista semiestruturada com a
Blaise Transportes obteve-se o valor do frete, com os valores de ICMS e ad-valorem
inclusos, de R$13.693,18.

Em seguida, é preciso encontrar as variaveis C, € Cperga-

O Cyn, neste caso, sera calculado através da equacao 6, utilizando-se uma Tya de

22% a.a. Transformando-se a Tya a0 ano para ao dia, tem-se:

Tua =[1,22 #39_ 1] = 0,00055252/ dia, portanto:
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Ciin= Ci X TmuaX Ty
Csin=25.000 x 0,00055252 x 3 =R$ 41,44

Angelo (2005) sugere os seguintes indices de perda relacionados aos modais de

transporte:

i.  Transporte rodoviario de longa distancia: 0,75%;
ii.  Transporte rodoviario de curta distancia: 0,4%;
iii.  Transporte ferroviario: 0,2%;

iv.  Transporte hidroviario: 0%;
v.  Transbordo em terminal intermodal: 0,25%;

vi.  Transbordo em terminal portuario: 0,2%.

Como o transporte em questdo € considerado de longa distancia, conforme
informado no referencial tedrico, o custo de perda no modal rodoviario pode ser

calculado através do indice de 0,75%:

Cperda = Ci x 0,0075
Cperga = 25.000 X 0,0075 = R$ 187, 5

Como 0 Cgee = R$ 13.693,18, entdo:

f (L) =min [Cyrete + Chint Cperdal
f(L)=13.693,18 + 41,44 + 187,5 = R$ 13.922,12

Acrescentando-se o valor de R$ 86,00, referente ao pedagio, informado pela Blaise
Transportes no momento da entrevista, ter-se-a o valor final de R$ 14.008,12.

Portanto, na transferéncia da carga exemplificada da Serra/ES até Fortaleza/CE
através do modal rodoviario, o custo logistico minimo de transporte € de R$
14.008,12.
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4.2.2 Opcao 2: transporte através da cabotagem

O transporte da mercadoria via cabotagem sera realizado através da empresa
Pascal Navegacdo. A mesma ficara responsavel por toda a operacdo, desde a
coleta da carga no local de origem até a entrega no local de destino. Para tanto, a
operacdo de transporte contratada sera a porta a porta, também conhecida como
door to door, em que o modal rodoviério sera integrado a cabotagem para que a
mercadoria chegue até o cliente final. Através do modal rodoviario, a carga sera
coletada no proprio ponto de origem, na Serra/ES, e sera disposta em um contéiner
do tipo High-Cube 40’ (ver figura 8), disponibilizado pela propria Pascal Navegacao.
De |4, seguira até o porto de Vitéria. Uma vez que nao existe uma rota direta do
porto de Vitoria até o porto de Fortaleza, o contéiner sera embarcado em um navio e
seguira viagem até o porto de Santos, onde sera necessario o transbordo para outro
navio que o levara até o porto de Fortaleza. Chegando ao porto de Fortaleza, o
contéiner sera transportado, através do modal rodoviario, até o cliente final,

localizado no centro de Fortaleza. Esta operacao esta descrita na figura 9.

Figura 8 — Contéiner do tipo High-Cube 40’

Medidas internas Medidas da abertura da porta

Comprimento 12,03m
Largura 2,35m 2.34m
Altura 2,59m 2,29m

Contéiner de 40 pés mais alto, utilizado para transportar cargas de alto volume e baixo peso Carga méxima 325t

Fonte: Log-in Logistica Intermodal, [s.d]
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Figura 9 — Operacéo intermodal da transferéncia da carga da Serra/ES até

Fortaleza/CE
e Coleta no cliente na cidade da Serra/ES
@ Transporte rodoviario do cliente até o porto de Vitéria

Chegada no porto de Vitoria

Transporte através da cabotagem do porto de Vitoria até o porto
de Santos

Chegada no porto de Santos

% Transporte através da cabotagem do porto de Santos até o porto

de Fortaleza

Chegada no porto de Fortaleza

Transporte rodoviario do porto de Fortaleza até o cliente final

o Chegada no cliente final

Fonte: Elaboragéo propria

O tempo total de entrega da carga ao cliente final, no presente caso, é de 12 dias
(ver quadro 6). No entanto, este tempo pode sofrer variacdes de acordo com a
programacao de navios da operadora de transporte por cabotagem e com as rotas

dos mesmos.

Quadro 6 — Tempo total de entrega da carga

Porto de Vitoria - Porto de Santos 2 dias
Tempo de permanéncia no porto de Santos | 4 dias
Porto de Santos - Porto de Fortaleza 6 dias
Total 12 dias

Fonte: Elaboracéo propria

No quadro 6, o tempo de um porto a outro foi especificado. Os tempos do ponto de
origem até o porto de Vitdria, e o tempo do porto de Fortaleza até o cliente final,
neste caso, ndo causam grandes variacdes neste tempo devido a pequena distancia

entre os locais.
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Para o célculo do custo total de transporte € preciso considerar os detalhes descritos
no quadro 7:

Quadro 7 — Itens a serem considerados na cabotagem

Cidade de origem Serra/ES
Porto de origem VIX (Vitéria)
Porto de transbordo SSZ (Santos)
Porto de destino FOR (Fortaleza)
Cidade de destino Fortaleza/CE
Mod. Transp. PORTA x PORTA
Equipamento 40HC
Valor da mercadoria R$ 25.000,00
Tempo de entrega 12 dias
Valor do frete R$ 5.235,00
Aliquota Ad-valorem 0,28%
Aliquota ICMS 12%

Fonte: Elaboragéo propria

Também tendo como base a equacao 8, os custos de transporte serdo calculados a

seqguir.

Primeiramente, é preciso considerar que, conforme informado pela Pascal
Navegacdo durante a entrevista, o valor do frete com os valores de ICMS e ad-

valorem inclusos é de R$ 6.028,41.
Em seguida, € preciso encontrar as variaveis Cs, € Cperqa-

O Cjn, neste caso, sera calculado através da equacdo 6, utilizando-se uma Tya de

22% a.a. Transformando-se a Tya a0 ano para ao dia, tem-se:

Tua =[1,22 #39_ 1] = 0,00055252/ dia, portanto:

Cin=Ci X Tuax Ty

Ciin= 25.000 x 0,00055252 x 12 = R$ 165,76

De acordo com Angelo (2005), o indice de perda no modal hidroviario é de 0%,

portanto ndo precisara ser calculado.

Como 0 Cgete = R$ 6.028,41, entdo:
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f (L) =min [Cfrete + Cfin+ Cperda]
f (L) =6.028,41 + 165,76

f(L)=R$ 6.194,17

Portanto, na transferéncia da carga exemplificada da Serra/ES até Fortaleza/CE

através da cabotagem, o custo logistico minimo de transporte é de R$ 6.194,17.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O desenvolvimento do transporte no Brasil enfrenta grandes entraves,
principalmente no que diz respeito a grande dependéncia do modal rodoviario.
Equilibrar sua matriz de transportes de cargas, entdo, € desafio evidente que, se
superado, ganhos incontaveis serdo alcancados. E valido ressaltar que através do
uso combinado dos diversos modais existentes, respeitando-se suas caracteristicas
operacionais e aproveitando-se das vantagens que cada um pode oferecer, grandes
beneficios poderdo ser percebidos, principalmente em termos de reducao de custos

logisticos e eficiéncia no processo de escoamento da producéo do pais.

Ao se considerar as favorecidas caracteristicas hidrograficas do Brasil e ainda sua
extensa costa navegavel, de cerca de 7.408 km, torna-se evidente a aplicabilidade
do modal aquaviario ao contexto logistico brasileiro. E nesse contexto que a
cabotagem surge como uma possivel alternativa ao extremo uso do modal
rodoviario, especialmente por apresentar vantajosas caracteristicas de preco de
frete reduzido, ganhos de escala devido a sua grande capacidade de carga,
ocorréncia de avarias e danos as cargas quase nula e ainda grandes vantagens

ambientais.

O presente trabalho, entdo, propds verificar a viabilidade da utilizacdo cabotagem
frente ao uso do modal rodoviario em uma transferéncia de carga da regido da
Grande Vitoria até o Nordeste. Para tanto, criou-se um cenario em que uma carga
conteinerizada precisa ser transferida da cidade da Serra, no Espirito Santo até a
cidade de Fortaleza, no Ceara. Para analise dos custos envolvidos das opc¢des de
transporte rodoviario ou por cabotagem, utilizou-se, assim como Vaclavik (2007) e
Vaclavik e Macada (2009), a combinacéo das equacdes de Angelo (2005) e Schliiter
& Schliiter (apud VACLAVIK; MACADA, 2009).

ApOs a aplicacdo das equacgles, verificou-se que, em termos financeiros, a
cabotagem apresentou uma reducéo de 44,22% em relacdo ao modal rodoviario no
valor dos custos logisticos de transporte totais. Ndo obstante, considerando-se
puramente o valor do frete, o transporte por cabotagem custaria R$ 6.765,00 a
menos que o transporte rodoviario. Na secéo 2.2.1.1, foi mostrada a visdo de Keedi
(2015) sobre o transporte rodoviario: ele afirma que sua utilizacdo é mais adequada

para pequenas e médias distancias, mais precisamente em torno de 200/300
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quilémetros, podendo ainda ser estendida até 400/500 quildbmetros. A partir dai seu
uso ndo é o mais indicado, sendo preferivel que outros modais sejam utilizados.
Neste ponto, percebe-se que, quando o transporte rodoviario € usado em longas
distancias, como no presente caso em que a distancia entre as cidades de origem e
destino é de mais de 2.000 km, o custo se torna alto, mostrando a necessidade de

uso de outros modais.

Em seu trabalho, Vaclavik (2007), ao utilizar o método em questdo em seu estudo de
caso, concluiu que haveria uma reducéo de 25% por ano se o sistema de transporte
da empresa-alvo migrasse do modal rodoviario para a cabotagem. Comparando-se
seu resultado com o resultado do presente estudo, percebeu-se que, mais uma vez,

a cabotagem se mostrou viavel em termos de reducao de custos logisticos.

Conforme mostrado na sec¢éo 2.2.1.1, o transporte rodoviario apresenta como uma
de suas vantagens a velocidade. De fato, em relacdo ao tempo médio de entrega,
verificou-se que o transporte rodoviario é de fato mais rapido que o transporte por
cabotagem: enquanto na primeira opcdo o tempo de entrega seria de 3 dias, na
segunda o tempo seria de 12 dias. Durante as pesquisas, percebeu-se que 0s
principais fatores que poderiam implicar variagdes no tempo de entrega do modal
rodoviario seriam congestionamentos e condi¢cdo da malha rodoviaria. No caso da
cabotagem, o tempo poderia ser afetado principalmente pelas rotas disponiveis dos

navios e por possiveis greves portuarias.

Quanto a incidéncia de perdas e danos, analisando-se apenas um caso especifico,
principalmente simulado, ndo é possivel quantificar as faltas e avarias. No entanto,
conforme mostrado na secado 2.3.1, é sabido que o transporte terrestre é, de fato,
mais propenso a sinistralidades, ao contrario do transporte hidroviario em geral, em
gue a ocorréncia de avarias as cargas é minima. Haja vista os indices de perda
propostos por Angelo (2005): 0% no caso do modal aquaviario e 0,75% no caso do
modal rodoviario. E sabido, ainda, que a protecio das cargas oferecida pelos
prestadores de servico deve ser levada em consideragdo, assim como existem
seguros que em geral ja sdo negociados com eles e podem até estar inclusos no

valor do frete.

A tabela 3 apresenta a comparacéo resumida entre os dois modais sob os aspectos

propostos.
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Tabela 3 — Comparacao resumida entre a cabotagem e o modal rodoviario

Transporte
Cabotagem Rodoviario
Custo R$ 6.194,17 R$ 13.922,12
Tempo me_dlo de 12 3
entrega (dias)
Perdas e danos® 0 R$ 187, 5

Fonte: Elaboracao propria.
Nota: Sinais convencionais utilizados:

% Analisando-se apenas um caso especifico, principalmente simulado,
ndo é possivel quantificar as faltas e avarias. Porem podem-se considerar os
indices de perda propostos por Angelo (2005): 0% no caso do modal
aquaviario e 0,75% no caso do modal rodoviério.

Ao final do desenvolvimento do trabalho, concluiu-se que, em tese, a cabotagem é
sim mais vantajosa, principalmente para longas distancias, do que o modal
rodoviario. fato este que foi comprovado através da aplicacdo das equacdes
propostas no cenario em questdo: para se transportar uma determinada carga, cujo
ponto de origem seja a cidade da Serra/ES, até Fortaleza/CE, a cabotagem seria a
forma mais viavel. Pode-se concluir, entdo, que para se transportar uma
determinada carga, cujo ponto de origem esteja na regido da Grande Vitoria, até

Fortaleza/CE, a cabotagem é o modal mais indicado.

No entanto, existem algumas ressalvas. A primeira delas diz respeito ao tempo de
entrega: a cabotagem notadamente possui um tempo maior. As fabricantes, entéo,
precisam de um planejamento mais profundo de seu processo logistico para que a
qualidade percebida pelo cliente ndo seja afetada. A segunda ressalva a se fazer é
que a cabotagem, por si s6, ndo é capaz de realizar o transporte porta a porta. Fica
comprovado, mais uma vez, a essencialidade do modal rodoviéario como elo entre os
diversos pontos da cadeia e como complemento do transporte por cabotagem. E
ainda, fica clara a importancia da intermodalidade para processos de transporte
cada vez mais eficientes e custos logisticos cada vez mais reduzidos, para as
empresas e, consequentemente, para o Brasil. A secéo 2.2.2, que explora o assunto
da intermodalidade, mostra que este tipo de operacdo tem sido cada vez mais
considerado para que haja um sistema de transporte integrado. Ha ainda que se
considerar que, o transporte intermodal, por conter mais etapas que o transporte

unicamente rodoviario, demanda maior atencéo e planejamento.
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Em dltima instancia, ao término deste estudo, fica claro que, para o aumento da
utilizacdo da cabotagem no Brasil, muitas melhorias ainda precisam ser realizadas.
E necessario que os portos se tornem mais eficientes, que haja melhorias na
infraestrutura portuaria, que mais rotas estejam disponiveis e, principalmente, que

haja mais incentivos governamentais ao transporte aquaviario no Brasil.

Para trabalhos futuros, sugere-se o estudo de outras combina¢cfes de modais como
alternativa ao uso exclusivo do transporte rodoviario, com o intuito de dar
continuidade a ideia de que cada modal possui caracteristicas que podem ser

aproveitadas quando combinadas entre si.



85

REFERENCIAS

ALVARENGA, A. C.; NOVAES, A. G. N. Logistica Aplicada: suprimento e
distribuicéo fisica. 3. ed. Sao Paulo: Blucher, 2000.

ALVES, L. C. Analise dos impactos da reforma tributéria sobre os custos do
setor de transporte no Brasil. 2012. Dissertacdo (Mestrado em Engenharia de
Transportes) — Departamento de Ciéncia e Tecnologia, Instituto Militar de
Engenharia, Rio de Janeiro, 2012. Disponivel em: <
http://transportes.ime.eb.br/DISSERTA%C3%87%C3%95ES/DISSERTA%C3%87%
C3%830%20LUIS%20CESAR.pdf>. Acesso em: 11 out. 2016.

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIOS. Glossério. Brasilia:
ANTAQ, 2011. Disponivel em:
<http://www.antaq.gov.br/portal/pdf/glossario_antaq_marco_2011.pdf>. Acesso em:
13 out. 2016.

ANGELO, L. B. Custos logisticos de transferéncia de produtos. 2005. Disponivel
em: < http://www.gelog.ufsc.br/joomla/attachments/047_2005-2%20-
%20Custo%20Logistico%20de%20Transferencia.pdf>. Acesso em: 10 maio 2016.

ARAUJO, J. G. Um retrato da navegacao de cabotagem no Brasil. 2013.
Disponivel em: < http://www.ilos.com.br/web/um-retrato-da-navegacao-de-
cabotagem-no-brasil/>. Acesso em: 28 out. 2015.

BALLOU, R. H. Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos/Logistica
Empresarial. 5. ed. Porto Alegre: Bookman, 2006.

. Logistica Empresarial: transportes, administracdo de materiais e
distribuicéo fisica. 1. ed. Sao Paulo: Atlas, 2015.

BERTAGLIA, P. R. Logistica e Gerenciamento da Cadeia de Abastecimento. 1.
ed. S&do Paulo: Saraiva, 2005.

BOWERSOX, D. J.; CLOSS, D. J.; COOPER, M. B.; BOWERSOX, J. C. Gestéao
Logistica da Cadeia de Suprimentos. 4. ed. Porto Alegre: AMGH, 2014.

BOWERSOX, D. J. CLOSS, D. J. Logistica Empresarial: o processo de integracao
da cadeia de suprimento. 1. ed. S&do Paulo: Atlas, 2001.

BRASIL. Lei n® 12.305, de 2 de agosto de 2010. Institui a Politica Nacional de
Residuos Solidos; altera a Lei no 9.605, de 12 de fevereiro de 1998; e da outras
providéncias. Presidéncia da Republica, Casa Civil, Subchefia para Assuntos
Juridicos. 02 ago. 2010. Capitulo 2, art. 3. Disponivel em:
<http://'www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-2010/2010/lei/|I12305.htm>. Acesso
em: 26 set. 2016.

BRITO, T. B.; TREVISAN, E. F. C. Analise de viabilidade do uso da cabotagem para
operacoes logisticas. Revista MundoLogistica, 38. ed., p. 24-33, jan./fev. 2014.


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2012.305-2010?OpenDocument

86

CAIXETA-FILHO, J. V.; MARTINS, R. S. Evolucao Histérica da Gestao Logistica do
Transporte de Cargas. In: . Gestao Logistica do Transporte de cargas.
Séo Paulo: Atlas, 2015. p. 15-31.

CHOPRA, S.; MEINDL, P. Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos: estratégia,
planejamento e operacéo. 1. ed. S&o Paulo: Pearson Prentice Hall, 2003.

CHRISTOPHER, M. Logistica e Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos. 4.
ed. Sdo Paulo: Cengage Learning, 2015.

CONFEDERACAO NACIONAL DO TRANSPORTE. Pesquisa CNT do Transporte
Maritimo 2012. Brasilia: CNT, 2012. Disponivel em:
<http://www.cnt.org.br/Paginas/Pesquisas_Detalhes.aspx?p=4>. Acesso em: 08 nov.
2015.

. Pesquisa CNT de Ferrovias 2015. Brasilia: CNT, 2015. Disponivel em:
<http://www.cnt.org.br/Pesquisa/pesquisa-cnt-ferrovias>. Acesso em: 27 out. 2016.

. Pesquisa CNT da Navegacéo Interior 2013. Brasilia: CNT, 2013.
Disponivel em: <http://www.cnt.org.br/Paginas/Pesquisas_Detalhes.aspx?p=4>.
Acesso em: 08 nov. 2015.

. Plano CNT de Transporte e Logistica 2014. Brasilia: CNT, 2014.
Disponivel em: <http://www.cnt.org.br/Paginas/Plano-CNT-de-
Log%C3%ADstica.aspx>. Acesso em: 08 nov. 2015.

. Boletim Estatistico — CNT — Fevereiro 2015. Disponivel em:
<http://www.cnt.org.br/Imagens%20CNT/BOLETIM%20ECONOMICO0/2015/201503
%20-%20Boletim%20Estatistico%20CNT%20-%20Fevereiro.pdf>. Acesso em: 17
nov. 2015.

CORREA JUNIOR, G.; REZENDE, M. L.; MARTINS, R. S.; CAIXETA-FILHO, J. V.
Oferta de Transportes: fatores determinantes do valor do frete e 0 caso das centrais
de cargas. In: CAIXETA-FILHO, J. V.; MARTINS, R. S. (Org.). Gestéo Logistica do
Transporte de cargas. 1. ed.— 13 reimpr. - Sdo Paulo: Atlas, 2015. p. 88-107.

COUNCIL OF SUPPLY CHAIN MANAGEMENT PROFESSIONALS. Supply Chain
Management: Terms and Glossary. lllinois: 2013. Disponivel em:
<https://cscmp.org/sites/default/files/user_uploads/resources/downloads/glossary-
2013.pdf?utm_source=cscmpsite&utm_medium=clicklinks&utm_content=glossary&ut
m_campaign=GlossaryPDF>. Acesso em: 15 nov. 2015.

CRUZ, S. M. L.; ARAUJO, M. C. B. DE; ALENCAR, L. H. Transporte de
Cabotagem no Porto de Suape, Pernambuco: uma pesquisa exploratoria. 2013.
Disponivel em: <http://www.scielo.br/pdf/prod/2015nahead/0103-6513-prod-0103-
6513119113.pdf>. Acesso em: 28 out. 2015.

DIAS, M. A. Logistica, Transporte e Infraestrutura: armazenagem, operador
logistico, gestdo via Tl, multimodal. Sdo Paulo: Atlas, 2012.


http://www.cnt.org.br/Paginas/Plano-CNT-de-Log%C3%ADstica.aspx
http://www.cnt.org.br/Paginas/Plano-CNT-de-Log%C3%ADstica.aspx
http://www.cnt.org.br/Imagens%20CNT/BOLETIM%20ECONOMICO/2015/201503%20-%20Boletim%20Estatistico%20CNT%20-%20Fevereiro.pdf
http://www.cnt.org.br/Imagens%20CNT/BOLETIM%20ECONOMICO/2015/201503%20-%20Boletim%20Estatistico%20CNT%20-%20Fevereiro.pdf
https://cscmp.org/sites/default/files/user_uploads/resources/downloads/glossary-2013.pdf?utm_source=cscmpsite&utm_medium=clicklinks&utm_content=glossary&utm_campaign=GlossaryPDF
https://cscmp.org/sites/default/files/user_uploads/resources/downloads/glossary-2013.pdf?utm_source=cscmpsite&utm_medium=clicklinks&utm_content=glossary&utm_campaign=GlossaryPDF
https://cscmp.org/sites/default/files/user_uploads/resources/downloads/glossary-2013.pdf?utm_source=cscmpsite&utm_medium=clicklinks&utm_content=glossary&utm_campaign=GlossaryPDF
http://www.scielo.br/pdf/prod/2015nahead/0103-6513-prod-0103-6513119113.pdf
http://www.scielo.br/pdf/prod/2015nahead/0103-6513-prod-0103-6513119113.pdf

87

DEPARTAMENTO NACIONAL DE INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTES.
Quadro de fabricantes de veiculos. DNIT: 2008. Disponivel em:
<http://www1.dnit.gov.br/Pesagem/sis_sgpv/QFV/QFV%202008%20Divulga%C3%A
7%C3%A30.pdf>. Acesso em: 28 out. 2016.

ESPIRITO SANTO (Estado). Decreto n° 1.090-R, de 25 de outubro de 2002. Aprova
o Regulamento do Imposto sobre Operacdes Relativas a Circulacdo de Mercadorias
e sobre PrestacOes de Servigcos de Transporte Interestadual e Intermunicipal e de
Comunicacéao — RICMS/ES -, que consolida e atualiza a legislacdo do imposto e da
outras providéncias. Diério Oficial [do] Estado do Espirito Santo, Vitoria, ES, 25
out. 2002. Capitulo 1, art. 1, 2. Disponivel em:
<http://www.sefaz.es.gov.br/LegislacaoOnline/lpext.dll?f=templates&fn=main-
h.htm&2.0>. Acesso em: 13 out. 2016.

FERRAES NETO, F. A relacdo da logistica com a administracao financeira e seus
impactos nos indices financeiros de uma organizagcdo. Revista da FAE, Curitiba, v.
5, n. 3, p. 41-49, set./dez. 2002. Disponivel em: <
http://sottili.xpg.uol.com.br/publicacoes/pdf/revista_da_fae/fae_v5 n3/a_relacao_da_|
ogistica_como.pdf>. Acesso em: 27 abr. 2016.

FIGUEIREDO, L. A. DE; AMARAL, C. A. A melhoria do processo logistico de uma
organizacgao por meio da navegacgao de cabotagem: o caso Aracruz Celulose.
2008. Disponivel em: <
http://www.abepro.org.br/biblioteca/enegep2008_TN_STO_069 492 11446.pdf>.
Acesso em: 29 out. 2015.

FLEURY, P. F. Gestao Estratégica do Transporte. In: FIGUEIREDO, K. F.; FLEURY,
P. F.; WANKE, P. F. (Org.). Logistica e Gerenciamento da Cadeia de
Suprimentos: planejamento do fluxo de produtos e dos recursos. 1. ed. — 8. reimpr.
Séo Paulo: Atlas, 2013. p. 247-256.

GAMEIRO, A. H.; CAIXETA-FILHO, J. V. Demanda por seguro e o desaparecimento
de cargas no transporte rodoviario brasileiro. Pesq. Plan. Econ., Rio de Janeiro, V.
29, n. 3, p. 445-462, dez. 1999. Disponivel em: <
http://repositorio.ipea.gov.br/bitstream/11058/3414/5/PPE_v29 n03_Demanda.pdf >.
Acesso em: 10 out. 2016.

GIL, A. C. Como Elaborar Projetos de Pesquisa. 5. ed. Sdo Paulo: Atlas, 2010.

GUIA DO TRC. Cobertura obrigatéria contra roubo. 2016. Disponivel em: <
http://www.guiadotrc.com.br/noticias/noticiaid.asp?id=31475>. Acesso em: 10 out.
2016.

KEEDI, S.. Logistica de Transporte Internacional: veiculo pratico de
competitividade. 5. ed. S&o Paulo: Aduaneiras, 2015.

LACERDA, S. M. Navegacéo e portos no transporte de contéineres. Revista do
BNDES, Rio de Janeiro, v. 11, n. 22, p. 215-243, dez. 2004. Disponivel em:
<http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivo
s/conhecimento/revista/rev2209.pdf>. Acesso em: 15 out. 2016.



88

MARCONI, M. de A.; LAKATOS, E. M. Técnicas de pesquisa: planejamento e
execucao de pesquisas, amostragens e técnicas de pesquisa, elaboracao, analise e
interpretacéo de dados. 7. ed. Sdo Paulo: Atlas, 2015.

LEITE, P. R. Logistica Reversa: meio ambiente e competitividade. 2. ed. S&o
Paulo: Pearson Prentice Hall, 2009.

LOG-IN Logistica Intermodal. Estrutura de servi¢cos e pregos. 2015. Disponivel
em: < https://www.loginlogistica.com.br/terminal-portuario>. Acesso em: 13 out.
2016.

. Terminal de Vila Velha (TVV). [s.d.]. Disponivel em: <
https://www.loginlogistica.com.br/terminal-portuario>. Acesso em: 13 out. 2016.

LOPES, E. P. Navegacéao de cabotagem: entraves, vantagens e solucdes. 2015.
Disponivel em: <http://www.canaldoprodutor.com.br/sites/default/files/artigo-
10_2.pdf>. Acesso em: 15 jul. 2016.

MARQUES, V. TMS: Uma Ferramenta de Planejamento e Controle. In:
FIGUEIREDO, K. F.; FLEURY, P. F.; WANKE, P. F. (Org.). Logistica e
Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos: planejamento do fluxo de produtos e
dos recursos. 1. ed. Sdo Paulo: Atlas, 2013. p. 268-278.

MONTEIRO, A. B. F. DE C.; MARTINS, W. C.; RODRIGUES, F. H. O Processo de
Decisao do Modal no Transporte de Carga. In: CAIXETA-FILHO, J. V.; MARTINS, R.
S. (Org.). Gestao Logistica do Transporte de cargas. Sao Paulo: Atlas, 2012. p.
229-257.

MOURA, D. A. DE; BOTTER, R. C. O transporte por cabotagem no Brasil —
Potencialidade para a Intermodalidade Visando a Melhoria do Fluxo Logistico.
Revista Produc¢ao Online, Floriandpolis, v. 11, n. 2, p. 595-617, abr./jun. 2011.
Disponivel em: <www.producaoonline.org.br/rpo/article/download/897/798>. Acesso
em: 28 out. 2015.

NAZARIO, P.. Papel do Transporte na Estratégia Logistica. In: FLEURY, P. F.;
WANKE, P.; FIGUEIREDO, K. F. (Org.). Logistica Empresarial: a perspectiva
brasileira. S&o Paulo: Atlas, 2012. p. 126-132.

NOVAES, A. G. Logistica e Gerenciamento da Cadeia de Distribuigéo. 4. ed. Rio
de Janeiro: Elsevier, 2015.

NOVAES, A. G.; GONCALVES, B. S.; COSTA, M. B.; SANTOS, S. DOS. Rodoviério,
ferroviario ou maritimo de cabotagem? O uso da técnica de preferéncia declarada
para avaliar a intermodalidade no Brasil. Revista Transportes, Séao Carlos, v. 14, n.
2, p.11-17, dez. 2006. Disponivel em:
<http://www.revistatransportes.org.br/anpet/article/viewFile/64/53>. Acesso em: 17
nov. 2015.


http://www.producaoonline.org.br/rpo/article/download/897/798

89

NTC&LOGISTICA. Manual de calculo de custos e formac&o de pregos do
transporte rodoviario de cargas - 2014. Sao Paulo: DECOPE, 2014. Disponivel
em: < http://www.portalntc.org.br/media/images/publicacoes/manual-de-calculo-e-
formacao-de-precos-rodoviario-
2014/tiles/assets/common/downloads/publication.pdf>. Acesso em: 24 set. 2016.

ONO, R. T. Estudo de viabilidade do transporte maritimo de contéineres por
cabotagem na costa brasileira. 2001. Dissertacdo (Mestrado em Engenharia
Naval) - Escola Politécnica, Universidade de S&o Paulo, 2001. Disponivel em:
<http://www.teses.usp.br/teses/disponiveis/3/3135/tde-16012002-102949/pt-br.php>.
Acesso em: 27 abr. 2015.

PAOLESCHI, B. Logistica industrial integrada: do planejamento, produgdo, custo
e qualidade a satisfacéo do cliente. 3. ed. Sdo Paulo: Erica, 2011.

POMPERMAYER, F. M.; CAMPOS NETO, C. A. da S.; PAULA, J. M. P. de.
Hidrovias no Brasil: perspectiva historica, custos e institucionalidade. 2014.
Disponivel em: <http://repositorio.ipea.gov.br/bitstream/11058/2714/1/TD_1931.pdf>.
Acesso em: 13 out. 2016.

PREFEITURA de Vila Velha. Desenvolvimento Sustentavel — Complexo
Portuario. [s.d.]. Disponivel em: <
http://www.vilavelha.es.gov.br/paginas/desenvolvimento-economico-complexo-
portuario>. Acesso em: 13 out. 2016.

REIS, N. G. DOS. O alto custo do gerenciamento de riscos. 2014. Disponivel em:
<http://www.ntctec.org.br/media/files/artigos/custos-com-seguranca-e-gris-
20141.pdf>. Acesso em: 10 out. 2016.

RODRIGUES, P. R. A.. Introducéo aos Sistemas de Transporte no Brasil e a
Logistica Internacional. 5. ed. Sdo Paulo: Aduaneiras, 2014.

SALOMAO, A. J. Aquavias e rodovias brasileiras: integracdo ou competicéo?
Revista MundoLogistica, 51. ed., p. 60-62, mar./abr. 2016.

SEVERINO, A. J. Metodologia do trabalho cientifico. 23. ed. Sdo Paulo: Cortez,
2007.

SOARES, J. B. de C.; RIBEIRO, I. O. C. A. Transporte ferroviario: a solucao para o
escoamento da producao de soja de Mato Grosso sentido Porto de Santos.
Periodico Cientifico Negocios em Projecéo, v. 5, n. 1, p. 50-6a, jun. 2014.
Disponivel em:
<http://revista.faculdadeprojecao.edu.br/index.php/Projecaol/article/viewFile/359/290
>. Acesso em: 28 out. 2016.

SOUZA, A. J.; ARAUJO, M. P.; MARTINS, R. S. Transporte de Cabotagem no
Brasil: andlise da viabilidade para carga refrigerada. 2007. Disponivel em:
<http://sober.org.br/palestra/6/284.pdf>. Acesso em: 14 nov. 2015.


http://sober.org.br/palestra/6/284.pdf

90

VACLAVIK, M. C. Business case: andlise da viabilidade da utilizacdo da cabotagem
na Termolar S/A. 2007. Trabalho de Concluséo de Curso (Bacharelado em
Administracdo) — Departamento de Ciéncias Administrativas, Universidade Federal
do Rio Grande do Sul, Porto Alegre, 2007. Disponivel em: <
http://www.lume.ufrgs.br/bitstream/handle/10183/24229/000598820.pdf?sequence=1
>. Acesso em: 28 out. 2015.

VACLAVIK, M. C.; MACADA, A. C. G. Anédlise da Viabilidade da Utilizagdo da
Cabotagem: um Estudo de Caso. 2009. Disponivel em:
<http://www.anpad.org.br/admin/pdf/GOL2871.pdf>. Acesso em: 27 out. 2015.

VERGARA, S. C. Projetos e Relatérios de Pesquisa em Administracdo. 14. ed.
Sao Paulo: Atlas, 2013.


http://www.anpad.org.br/admin/pdf/GOL2871.pdf

