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Resumo
A cabotagem é uma vertente do transporte de cargas que estd em constate crescimento, tanto
no Brasil quanto no mundo. Expde uma eficiéncia energética se tracarmos a relacdo
combustivel x tonelagem, é ambientalmente sustentavel pela retirada da emissdo de CO2 nas
estradas, se comparado a modais rodoviarios, apresenta seguranca de carga, com isso a
cabotagem esta se tornando fator chave de competitividade entre as empresas. A partir disto,
este presente estudo propde a andlise da ampliacdo das rotas de cabotagem da Empresa de
Papel e Celulose em questdo, com a criacdo de um novo conceito de transporte de carga, com
base na literatura oficial disponivel e no know-how identificado internamente na empresa
estudada. Quanto a caracterizacdo das Rotas mais vidveis para o transporte de Papel via
cabotagem, e a composicdo dos custos de frete para as rotas estudadas, foi realizada uma
coleta de dados, utilizando a entrevista ndo estruturada, visitas técnicas, e a observagao.
Foram envolvidas as areas de logistica, e de suprimentos logisticos da empresa em questao,
para nortear a pesquisa. Assim, consolidando as informac6es e por meio de um olhar critico
para a atual situacdo da cabotagem no Brasil, e 0 aumento da utilizacdo da mesma na empresa
em questdo, é possivel dizer que mesmo estando em um pais desequilibrado em relacéo a
matriz de transportes, € muito vantajoso o investimento e o aumento da cabotagem em ambito

nacional.
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Abstract

Cabotage is a constant aspect of cargo transportation, both in Brazil and in the world. It
exposes an energy efficiency if we draw the fuel versus tonnage ratio, it is environmentally
sustainable by the CO2 emission reduction on the roads, when compared to road modes, it
presents load safety, with this the cabotage is becoming a key factor of competitiveness
between the companies. From this, this present study proposes the analysis of the enlargement
of the cabotage routes of the Pulp and Paper Company in question, with the creation of a new
concept of cargo transportation, based on the available official literature and internally
identified know-how in the company studied. As for the characterization of the most feasible
Routes for the transport of paper by cabotage, and the composition of freight costs for the
studied routes, a data collection was performed, using the unstructured interview, technical
visits, and observation. They were involved in the areas of logistics, and logistic supplies of
the company in question, to guide the research. Thus, by consolidating the information and by
means of a critical look at the current situation of cabotage in Brazil and the increase of the
use of the same in the company in question, it is possible to say that even being in a country
unbalanced in relation to the transport matrix, the investment and increase of cabotage at the
national level is very advantageous.

Keywords: Maritime Transport; Logistics; Performance Indicators.

1. Introducéo

Atualmente, no Brasil e mundo, é crescente a busca das empresas por vantagens
competitivas, servicos adequados as expectativas dos clientes, desenvolvimento econémico e
transformacdo cultural. Para a obtencéo destes resultados, com superacdo dos desafios, torna-
se necessario, por exemplo, um transporte de cargas eficiente, com resultados operacionais
sustentaveis (Sakai, 2005). Neste cenario de intensas transformacGes, a cabotagem se
apresenta como estratégia para as empresas, de modo a agregar valor aos clientes e
desenvolver competitividade no mercado.

O Brasil é um pais com dimensdes continentais, de acordo com Fonseca (2015) com
uma consideravel extensdo longitudinal e latitudinal que supera os quatro mil quildmetros
cada, além de um longo litoral que apresenta mais de oito mil quildmetros de costa. Ao
referenciar assim, o pais, com essa grande costa maritima, Lachmann e Castro Junior (2009),
defendem que o transporte de carga por cabotagem pode ser fator fundamental de melhoria

econémica, ambiental e equidade social. Por exemplo, nos paises da América do Norte e em
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diversos outros do continente Asiatico, a regulacdo do mercado de cabotagem volta-se para as
questdes de seguranca, tributacdo e legislacdo social. Kosior et al. (2009), apresentam
possiveis ganhos de eficiéncia produtiva através da reducdo nos gastos de combustivel, nas
distancias totais percorridas e na emissdo de poluentes no servico maritimo de cabotagem
canadense

Fonseca (2015) relata que, além das defini¢cBes etimoldgicas e legislativas, apesar de
no Brasil o termo se remeter ao transporte aquaviario é necessario mencionar que a palavra
cabotagem é correntemente utilizada em outros territérios como Europa, América Anglo-
Saxonica, Australia, Asia e até mesmo em outros paises latino-americanos, na referéncia ao
transporte aéreo nacional, conhecido no Brasil como “voos domésticos”.

O termo cabotagem é utilizado ha séculos, sendo encontrado em diversos idiomas e na
Etimologia ha inumeras explicacbes para o termo, mas frequentemente sucedem-se
basicamente duas: a primeira faz referéncia a ideia do transporte maritimo costeiro de cabo-a-
cabo (peninsulas); a segunda refere se a Sebastido Caboto, italiano, navegador do século XVI,
que explorava terras pelas “margens”, pratica que ficou conhecida como “cabotagem”
(Fonseca, 2015).

No Brasil o vocabulo cabotagem faz referéncia a uma modalidade de transporte
aquaviario, seja nos 6rgdos oficiais ou em trabalhos académicos, mas ha algumas diferencas
em relacdo a definicdo desse modal ser nacional ou internacional, bem como em relacdo ao
periodo histérico no qual o mesmo é citado (Fonseca, 2015). Também, cabotagem
corresponde ao tipo de navegacdo realizada entre portos ou pontos do territério nacional,
utilizando a via maritima, ou esta e as vias navegaveis interiores, conforme definicdo contida
na Lei n° 9.432, de 08/01/1997. Ja o transporte maritimo de cabotagem, ele pode ser definido
como o transporte entre dois portos de um mesmo pais, envolvendo o fluxo de cargas entre
entes nacionais.

Como parte desse sistema de transporte, a cabotagem é definida pela Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios - ANTAQ (2009) como sendo a navegagdo costeira
entre portos do mesmo pais ou entre esses e pontos interiores. Em outras palavras, é a
movimentacdo de cargas nacionais por via maritima

Ballou (2007), Christopher (2007) e Durées Filho et al. (2011) indicam que h& muitas
vantagens inerentes ao modo aquaviario de transporte e € economicamente mais viavel que
outros modais, mais seguro e menos poluente. Assim, o Brasil com sua ja relatada
consideravel extensdo costeira, possui 34 portos ao longo da costa (CNT, 2015) e um sistema

portuario em franco processo de modernizacdo e expansdo, 0 que faz a cabotagem uma



Research, Society and Development, v. 7, n. 9, p. 01-26, 979434, 2018
ISSN 2525-3409 (CC BY 4.0)

alternativa logistica com grande potencial para seus usuarios.

Segundo o Regulamento para o Trafego Maritimo Moura e Botter (2011) apud Medina
et al. (2010), a navegacdo mercante pode ser classificada em Longo Curso, Grande
Cabotagem, Pequena Cabotagem, Alto-mar, Costeira, e Apoio Maritimo.

A evolucdo tecnologica do transporte maritimo mundial é decorrente de
diversos fatores, dentre o0s quais, destacam-se: o0 acondicionamento de carga, O
nivel de especializacdo da embarcacdo, o porte da embarcacdo e o0 sistema de
propulsédo (Stopford, 2004).

A grande evolucéo tecnoldgica no acondicionamento de cargas foi o surgimento do
contéiner em meados da década de 60. Devido a padronizacdo de suas dimensdes, oS
beneficios foram distribuidos ao longo de toda rede logistica: facilidade para o exportador
acondicionar a carga no local de origem, especializacdo de veiculos de transporte terrestres
(trens e caminhdes), especializacdo da movimentacdo da carga nos terminais (centros de
distribuicdo, portos etc.) e especializacdo das embarcagdes de transporte maritimo com o
surgimento do navio porta-contéiner (Moura & Botter, 2011).

A unitizacdo de carga facilitou o transporte e permitiu que empresas de navegacao
pudessem oferecer o transporte porta-a-porta. Hoje, as empresas possuem a disposicao, além
dos operadores logisticos, os centros de consolidacdo de carga, onde a carga de diversas
empresas € consolidada, ou seja, unitizada em contéineres que assim sao transportados por via
maritima ao porto de destino (Moura & Botter, 2011).

Atualmente a movimentacdo de carga através da cabotagem no Brasil possui uma
tendéncia de crescimento na tonelagem transportada. O volume de carga transportada nos
ultimos anos fez com quem em 2012 a tonelagem transportada ultrapassasse a marca dos 200
milhGes de toneladas movimentadas ao ano, conforme dados divulgados recentemente pela
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios - ANTAQ (2012).

Portanto, no Brasil a navegacdo de cabotagem faz parte do sistema de circulagéo
aquaviario da marinha mercante nacional e foi elemento fundamental da era pré-técnica do
territério colonial brasileiro, tendo como caracteristicas principais: sob a perspectiva
econbmica, o baixo custo relativo e uma grande capacidade de carga; sob a perspectiva
temporal, ndo priorizar a velocidade em seus deslocamentos (Contel, 2001); e em relacéo ao
ponto de vista técnico, demandar a existéncia de sistemas de engenharias fixos que possibilite
as operacdes de transbordo nas embarcacoes.

Contemporaneamente, devido as grandes exigéncias do mercado e dos clientes, as

organizacOes estdo em constante busca do aperfeicoamento produtivo visando a competéncia
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sustentavel, isto é, minima agressdo ao meio ambiente, menores custos, satisfacdo dos
clientes, potencial mercadoldgico, inovagdo, velocidade de resposta, utdpica perpetuidade,
entre outros (Hamel et al., 1990; Jabbour et al., 2013).

Perrupato (2009), Denilson & Akabane (2004), Moura & Botter (2011) e Souza (2014)
expbem também que, além da reducdo da emissdo de poluentes, a alteracdo dos
deslocamentos para 0 modo hidroviario também reduziria varios outros problemas.

O Sindicato Nacional das Empresas de Navegacdo Maritima - SYNDARMA (2014),
expds que 0 aumento da cabotagem nas movimentacfes nos primeiros nove meses de 2013 foi
em torno de 8% frente ao mesmo periodo de 2012, tanto em carga solta quanto na
movimentacdo por contéiner. Essa boa noticia se deve a alguns fatores, como a grande
extensdo da costa brasileira, e a concentracdo econémica em que grande parte das regides
economicamente ativas no Brasil estdo a 200 km da costa (Rodrigues, 2005).

Segundo Nobre et al. (2005) e Bandeira et al. (2008), o transporte maritimo de longo
curso tem sido, é, e sera o principal modo de transporte utilizado no comércio exterior de
mercadorias. Com isso, grandes empresas armadoras se apresentam e 0S navios porta-
contéiner tém aumentado de tamanho, estdo mais rapidos e mais econémicos.

Os armadores tém o contéiner como equipamento obrigatério para o transporte de
cargas por ser parte integrante da armagéo do navio. Os embarcadores necessitam efetuar o
carregamento das cargas maneira segura, no tempo programado, com possibilidades de
utilizacdo de diversos modais para completar o percurso entre origem e destino, tendo o
contéiner como um médulo de armazenagem da mercadoria enquanto em transito (Nobre et
al., 2005). Portanto, percebe-se a necessidade de as empresas serem cada vez mais
competitivas e buscarem métodos eficientes de transporte de carga, com isso a cabotagem se
torna cada vez mais necessaria para o desenvolvimento das organizagdes (Durdes Filho et al.,
2011).

Com isso, para desatar esse entrelacamento e tornar exequivel a analise adotou-se a
definicdo considerada pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) que se
baseia na lei n° 10.893/04, onde cabotagem ¢ definida como aquela navegacéo realizada entre
portos brasileiros, utilizando exclusivamente a via maritima ou a via maritima e os interiores,
ou seja, € todo transporte aquaviario nacional que se realiza totalmente ou parcialmente pela
via maritima costeira. Assim, perante 0 exposto, e dentre a literatura disponivel acerca do
tema, 0 objetivo principal deste estudo é a analise da ampliagdo das rotas de cabotagem de
uma das unidades da empresa de papel e celulose do Brasil, sob um ponto de vista econdémico,

a fim de avaliar a sustentabilidade do negocio. Por meio de comparacfes entre potenciais
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rotas de cabotagem, quais seriam economicamente viaveis.

2. Complexo portuério brasileiro e a Cabotagem maritima

Conforme Collyer apud Sousa Jr., (2008; 2013) pode-se definir porto como entreposto
dindmico de mercadorias, em que se realizam atividades (aduaneiras, alfandegérias,
comerciais, sanitarias, tributarias, imigratorias etc.). E a porta de entrada e saida de
mercadorias e passageiros, servindo de abrigo e ancoradouro das embarcac6es, além de estar
munido de instalacdes necessarias para 0 embarque e desembarque de cargas e passageiros e,
sobretudo, o mais importante elo da cadeia logistica que supre a humanidade.

Os portos sdo pontos do territério em que se verifica a convergéncia entre dois
dominios de circulagdo, a terra e a 4gua (Rodrigues et al., 2009) e por sua vez, refletem as
atividades continentais enquanto lugar de contato entre 0s transportes terrestres e aquaviarios,
constituindo a grande diversidade e complexidade de ligacdes que por ele perpassa (Fischer,
2008; Oliveira & Lima, 2016). Nesse contexto, 0s portos parecem ser sempre iguais ou ao
menos similares, mas Bichou e Gray (2005) destacam que suas fungdes podem ser muitos
diferentes, até em um mesmo porto pode haver uma gama de servigos de escopo e natureza
diferenciada.

De acordo com Silveira et al. (2015) dos 35 portos publicos nacionais, apenas doze
tem servicos regulares de cabotagem e com um reduzido nimero de rotas destinadas ao
transporte de carga. Os outros 23 portos ndo sdo aproveitados para essa finalidade. Isto se
torna injustificavel quando se percebe que cerca de 80% da populacdo brasileira esta
concentrada em cidades localizadas numa faixa litordnea de aproximadamente duzentos
quildmetros em torno da costa maritima, a qual concentra cerca de 75% do Produto Interno
Bruto (PIB) nacional.

Conforme a Alianca navegacao, a operacionalizacdo do transporte por cabotagem
passa pelos principais portos brasileiros além de portos do Uruguai e Argentina (Santos et al.,
2015). Considerando a operacionalizacdo da cabotagem da Alianca Navegacdo e Logistica,
ela esta estruturada em quatro rotas definidas como slings (anéis que completam uma volta no
porto de origem). Inicialmente, € pertinente expor a configuracdo da operacionalizagdo do
servico de cabotagem aqui estudado. A periodicidade é semanal, é o considerado sling 1, ou
seja, uma volta completa com escalas. Em sua viagem sul, a origem € o Porto de Manaus —
MAO (AM), a embarcacao faz escalas nos portos de Sdo Luis — SLZ (MA), Pecém — PEC
(CE), Suape — SUA (PE), Santos — SSZ (SP) e Rio Grande do Sul — RIG (RS). Na viagem
norte, as escalas sao nos portos de Itapoad IOA (SC), Santos — SSZ (SP), Sepetiba — SPB (RJ),
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Salvador — SSA, Suape — SUA (PE), Pecém — PEC (CE) e Manaus — MAO (AM) (Santos et
al., 2015) (Figura 1).

Figura 1. Rota da Cabotagem.
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Fonte: Site da Alianga Navegagdo e Logistica (2014).

Segundo o Banco de Informacdes e Mapas de Transportes (BIT) atualmente o sistema
portuario brasileiro é composto na atualidade por 34 portos publicos maritimos ou fluviais
vinculados a Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica — SEP.

Segundo o Banco de Informagfes e Mapas de Transportes (BIT) h4 no Brasil 127
Terminais de Uso Privativo, sendo 58 maritimos e 69 fluviais, conforme pode ser observado
no Observa-se que ha uma concentracdo maior de terminais nos Estados litoraneos da Regido
Sul e Sudeste, bem como nos dos rios da Bacia Amazonica.

A partir das analises estatisticas realizadas por Fonseca (2012) podemos inferir que 0s
Portos Organizados que atuaram como importantes fixos na dinamica da navegagdo de
cabotagem brasileira no periodo sdo oito, sendo: Santos/SP, Vila Conde/PA, Suape/PE,
Itaqui/MA, Fortaleza/CE, Paranagu&/PR, Rio Grande/RS, além de Belém/PA, onde apesar da
quantidade absoluta movimentada ndo ser tdo expressiva, a cabotagem representa quase 50%

de suas operacoes.
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3. Metodologia

A partir de uma breve revisdo bibliografica sobre cabotagem e portos brasileiros, a
metodologia definida para este estudo foi aplicada em uma empresa de Papel e Celulose do
Brasil. Por motivos de sigilo, a mesma ndo pode ser apontada e a aplicacdo deste estudo foi
realizada nas instalagdes do Porto no Estado do Espirito Santo, Terminal de Vila Velha,

devido a proximidade da unidade em questdo, conforme localizagcdo exposta na Figura 2.

Fonte: Google Maps®.

Visando uma devida classificacdo, que define os tipos de pesquisa, toma-se como base
a taxionomia apresentada por Vergara (2016) segundo dois critérios: quanto aos fins e quanto
aos meios de investigacdo. Quanto aos fins, a pesquisa € do tipo exploratoria e descritiva, pois
apesar de haver estudos sobre o tema, a realidade brasileira em relagdo a este tema é pouco
explorada, a0 mesmo tempo em que estardo sendo descritas as caracteristicas dos segmentos
logisticos. Quanto aos meios de investigacao, a estudo em questdo é classificado como estudo
de caso, pois pretende-se conhecer e disseminar os efeitos econémicos e ambientais da
utilizacdo da cabotagem no transporte de Papel nas rotas estudadas, na empresa em quest&o.
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Yin (2005) indica que o estudo de caso compreende um método que abrange a ldgica
de planejamento, incorporando abordagens especificas & coleta e andlise de dados. Neste
sentido, o0 estudo de caso ndo € nem uma tatica para a coleta de dados, nem meramente uma
caracteristica do planejamento em si, mas uma estratégia de pesquisa abrangente. Para Yin
(2005), pesquisas exploratorias e descritivas fariam melhor uso de “estudo de caso” como
estratégia de pesquisa. Ja os “surveys” seriam mais indicados para pesquisas descritivas e
“experimentos” para estudos explicativos. Contudo, ndo existem fronteiras claramente
delimitadas que possam excluir uma estratégia de pesquisa do processo deste estudo.

A abordagem utilizada foi a qualitativa e quantitativa, onde Mello et al. (2012) citam
que a pesquisa qualitativa possibilita compreender os fendbmenos a partir da observacéo,
interpretacdo e descricdo. J& a pesquisa quantitativa, ela desenvolve suas acOes através da
mensurabilidade, ou seja, utiliza-se recursos e técnicas estatisticas, para traduzir em nimeros
0s conhecimentos gerados pelo pesquisador (Lacerda et al., 2013).

Com relacédo aos procedimentos técnicos utilizados, pode-se entender que este trabalho
se enquadra como uma pesquisa-acdo, que para Severino (2007), é aquela que, além de
compreender, visa intervir na situacdo, com vistas a modifica-la, no caso, a empresa a ser
estudada.

Foi realizado também um levantamento dos Portos Brasileiros, a atual situacdo e
destacar os principais pontos em relacdo ao volume de carga transportada, sendo utilizada
como base de pesquisa, as principais literaturas acerca do tema e complementando com
publicacbes da ANTAQ (2012).

Quanto a caracterizacdo das Rotas mais viaveis para o transporte de Papel via
cabotagem, e a composicdo dos custos de frete para as rotas estudadas, foi realizada uma
coleta de dados, utilizando a entrevista ndo estruturada, visitas técnicas, e a observacdo.
Foram envolvidas as areas de logistica, e de suprimentos logisticos da empresa em questao,
para nortear a pesquisa.

Pode-se mencionar que a entrevista € um procedimento utilizado na investigacao
social, mediante uma conversacdo entre duas pessoas de natureza profissional. Ela ndo foi
padronizada e estruturada, ou seja, o entrevistador ndo seguiu um roteiro previamente
estabelecido e as perguntas feitas foram elaboradas ao longo do didlogo (Marconi & Lakatos,
2017).

Visando observar os custos de frete e topicos relacionados ao tema, as entrevistas
foram executadas nas areas envolvidas. Segundo Amaro, Pévoa e Macedo (2005), esse é um

instrumento de investigacdo que visa recolher informacdes baseando-se, geralmente, na
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inquisi¢do de um grupo representativo da populagdo em estudo. Para tal, coloca-se uma série
de questBes que abrangem um tema de interesse para os investigadores, podendo haver ou
ndo, interacdo direta entre estes e 0s inquiridos.

O diélogo teve formato aberto que, conforme Gressler (2004), permite uma resposta
franca do individuo, visto que ndo fornece nem sugere qualquer elemento para a resposta. J&
Campos (2008) ressalta que, de forma aberta, permite ao entrevistado dar respostas livres,
mesmo as questdes sendo objetivas. Objetivou-se com isso realizar uma comparagdo do
transporte rodoviario e do transporte via cabotagem, das rotas do norte e nordeste. Assim, foi
levado em conta os indicadores logisticos como dimensdo financeira, dimensdo do cliente,
dimensdo dos processos internos de negécios, e dimensdo de Aprendizado e Crescimento.
Definido o transporte mais sustentavel ambientalmente com melhores beneficios, e viavel
economicamente.

Segundo Cicolin e Oliveira (2016), detalha-se as dimensdes logisticas como:

e Dimensdo Financeira: Esta dimensdo representa 0s custos e analisa se todos o0s
indicadores estdo contribuindo de modo a minimizar o custo final do transporte da
carga, no ambito nacional. O objetivo estratégico que representa esta dimensdo € o
Custo Logistico, custo total da entrega do produto nos portos de destino.

e Dimensdo do Cliente: Na perspectiva do cliente, foi estabelecido o indicador de
Participacdo, que representa o total relativo escoado pela rota utilizada, em relacdo ao
total de produto escoado.

e Dimensao dos Processos Internos de Negoécios: Nesta dimensdo foram avaliadas as
atividades que devem ser desenvolvidas, levando em conta historico de processos
burocraticos, e excessivo tempo para entrega. O objetivo estratégico que analisa esses
fatores é o Lead Time de Entrega, considerando a fila de espera dos navios no porto e
o tempo de transporte até o porto de destino.

e Dimensdo de Aprendizado e Crescimento: Na perspectiva de aprendizado e
crescimento, foram analisados os fatores que devem ser desenvolvidos para 0 sucesso
futuro do negdcio. O objetivo adotado representa a adoc¢do de praticas limpas, adotou-
se 0 Desenvolvimento Sustentavel que mede o impacto do escoamento da producéo do
papel, de acordo com os modais e a rota utilizados. A estimativa adotada neste caso foi
a emissao de COa.

Os valores de frete por percurso em relacdo ao modal rodoviario, para 0s municipios

das rotas estudadas foram obtidos junto a algumas transportadoras (prestadoras de servico

10
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para a empresa selecionada), além da tabela de fretes estipulada pela equipe de suprimentos.
A partir desses dados, foi calculado o custo por quilometragem por carreta, utilizando tal
valor como referencial. O Custo total de cada rota foi definido pela multiplicacdo da
quilometragem pelo custo por quilémetro.

Os custos do transporte pelo sistema multimodal rodo/cabotagem foram informados
pela area de suprimentos da empresa, em que obtiveram os valores realizando a cotacdo com
armadores como Alianca, Login e Mercosul Line. Esta operacdo forneceu o custo porto-a-
porto, com a inclusdo de despesas portuarias e aluguel dos contéineres. ApoOs estes custos
somarem aos valores do frete rodoviario da fabrica até o porto, os custos porta-a-porto e
porta-a-porta, foram obtidos.

Para a selecdo do porto de origem e destino, foram utilizados os critérios de
localizacdo e mercado consumidor. Os custos totais compreenderam as seguintes etapas:

e Transporte rodoviario da carga até o porto de origem;

e Preparacdo da carga no contéiner (Pré-Stacking);

e Armazenagem e transbordo do contéiner, no porto de origem (custos portuarios);

e Transbordo do contéiner no porto de destino da embarcacédo para o veiculo rodoviario

(custos portuérios);

e Deslocamento do caminhdo até o consumidor final para o descarregamento do
contéiner (desova);
e Deslocamento do contéiner vazio até o porto

Apds a obtencdo dos dados foram realizadas analises econdmicas diretamente ligadas
ao transporte rodoviario e cabotagem, para assim estabelecer uma melhor compreensdo e
avaliacdo dos fendmenos econdmicos que sdo relevantes tanto para a realizagdo de estudos e
pesquisas quanto para o processo de decisdo. Com isso, a analise abrangeu informacdes
empresariais como custo, e orcamentos, com finalidade de facilitar e/ou organizar a
compreensdo dos movimentos conjunturais e estruturais da economia; e reunir informacoes e
conhecimentos para a tomada de decisdes estratégicas (Bataglia & Yu, 2008).

Além disto, foi realizado um benchmark dos custos de cabotagem da unidade do sul da
Bahia com as outras unidades da empresa, a fim de definir as melhores rotas. Essa
caracterizagcdo qualitativa e quantitativa da cabotagem para o transporte da carga nas Rotas
propostas, funcionou como um instrumento basico para o gerenciamento das mesmas.

Visando avaliar a situagéo investigada, e propor as melhores alternativas de Rotas para
a cabotagem, com o intuito econdmico e sustentavel, foi realizado uma Matriz SWOT
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(Strenghts, Weaknesses, Opportunities e Threats) estes componentes sdo assim conceituados e
esquematizados conforme Manktelow e Carlson (2010). Ela foi adotada objetivando a
integracdo e analise dos dados, com o intuito de proporcionar uma melhor visualizacdo dos
resultados obtidos. Isso proporcionou uma definicdo das potencialidades e possiveis fraquezas
intrinsecas ao estudo. Com isso, foram apresentados 0s pontos fortes, pontos fracos, fraquezas
e oportunidade, com o objetivo de analisar de forma macro o ambiente corporativo da
proposta (Lodi, 1968).

Por fim, quanto a integracdo e analise dos dados, no desenvolvimento do estudo foi
realizado o mapeamento do processo logistico da cabotagem, destacando as principais rotas
de escoamento para exportacdo, que foram definidos como objetos de estudo. Assim buscou-
se avaliar a situacdo investigada, e propor as melhores alternativas de Rotas para a cabotagem,

com o intuito econdmico e sustentavel.

4. Resultados
Inicialmente, foi feito um levantamento dos principais portos do Brasil, com finalidade
de destacar a capacidade em TEU (Twenty Foot Equivalent Unit), como pode ser observado

nas minformacdes disponiveis na Tabela 1 abaixo.

Tabela 1. Principais portos de Cabotagem Costeira - s6 contéineres — TEU.

Instalacdo Portuaria 2011 2012 2013 2014
Porto de Santos (SP) 332.598 453.606 520.484  440.330
TUP CHIBATAO (AM) 105.535 178.795 264.006  356.833
Porto de Suape (PE) 232.381 235.296  224.735 246.608
Porto de Itaguai (RJ) 50.512 163.512 179.829  122.172
Porto de Rio Grande (RS) 111.101 124,331  131.837  140.537
TUP Poro Itapoa (SC) 7.193 50.693 99.393 80.875
Porto de Salvador (BA) 85.669 93.435 93.105 104.412
Porto de Paranagua (PR) 56.733 86.878 73.230 69.133
Porto do Rio de Janeiro (RJ) 53.737 73.304 71.313 84.452
Porto de Vitoria (ES) 58.947 64.470 59.017 76.455
TUP Pecém (CE) 78.511 53.146 57.949 91.796
Porto de Itajai (SC) 34.094 42.614 52.812 64.961

Fonte: Sistema SDP da ANTAQ.
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De acordo com a ANTAQ (2016), na logistica de transportes, a sigla TEU (Twenty
Foot Equivalent Unit) refere-se a Unidade Equivalente de Transporte. Trata-se da medida
padrdo para medir capacidade de containers em navios, trens, etc. Equivale a um container
padrdo de 6.10m (comprimento) x 2.44m (largura) x 2.59m (altura), ou aproximadamente 39
m3. Assim os principais portos do Brasil, segundo a ANTAQ.

Em seguida foram escolhidas 6 rotas de destino, levando em consideragdo o porto de
destino, e a quantidade de toneladas escoadas em média para estes locais. Sdo elas Belém,
Manaus, Santos, Recife, Natal e Fortaleza, apds a escolha inicial das 6 rotas, iniciou o estudo
para verificar a viabilidade de cada uma. Iniciou-se pelo custo do transporte rodoviério,
visando estimar os custos decorrentes da ndo-utilizacdo do modal cabotagem (situacdo
vigente) (Tabela 2).

Tabela 2. Custo rodoviario para todas as rotas iniciais.

Operacao Origem Destino Rodoviario
R$/ton
Belém R$ 392,59
Manaus R$ 451,48
Santos R$ 174,09
Recife R$ 238,69
Natal R$ 328,04
Fortaleza R$ 293,08

Porto x Porta Vila Velha

Fonte: Elaborada pelos autores.

Para a definicdo do tipo de operacdo, foi levado em conta os custos, do transporte do
Porto até o local de entrega do produto (Porto x Porta), e os custos do Porto de origem até o
porto de destino (Porto x Porto). Apds esta etapa, foi realizado a cotacdo dos custos
rodoviadrios da fabrica até o porto de origem, a fim de viabilizar o transporte
rodoviario/cabotagem, com as cargas utilizando o porto de Vila Velha como porto de origem.
Apos a cotacdo com 3 transportadoras, foi escolhida a mais viavel economicamente para
compor os custos do modal utilizando a cabotagem. Este custo comp®e o custo de Origem até
0 Porto de Vila Velha, ja incluso o pedagio (Tabela 3).

13



Research, Society and Development, v. 7, n. 9, p. 01-26, 979434, 2018
ISSN 2525-3409 (CC BY 4.0)

Tabela 3. Composicao do Custo via cabotagem para as rotas vigentes.

o — O — + — N

S 88% 58 58 5& 5 &
Destino S 88 X & § 2 = B S5 T 3 T 3

835 gt & © 32 g 3 T 'Z T 'F

2 x 8 8 s E E £ «

o 2 £ T 5 = = o -

@ T S o < < 5 < E < £

R$ R$ R$ R$ R$ R$
Belém

392,59 1.791,08 170,00 5.968,00 6.768,00 7.154,40

R$ R$ R$ R$ R$ -
Manaus

1200,00 1.791,08 170,00 6.674,00 7.024,00

R$ R$ R$ R$ R$ -
Santos

174,09 1.791,08 170,00 3.150,00 3.700,00

_ R$ R$ R$ R$ R$ -

Recife

38,69 1.791,08 170,00 4.300,00 4.900,00

R$ R$ R$ R$ R$ -
Natal

328,04 1.791,08 170,00 7.197.20 8.747.20

R$ R$ R$ R$ R$ -
Fortaleza

93,08 1.791,08 170,00 4.500,00 5.200,00

Fonte: Elaborada pelos autores.

Quando comparados os custos do frete rodoviario, em relacdo ao frete utilizando a
cabotagem, foi levado em conta o custo por tonelada transportada. Com isso obteve-se 0
resultado explicitado na Tabela 4, levando em consideracdo o transporte por contéiner de 26
toneladas.

Tabela 4. Comparativo Rodoviario x Cabotagem para as rotas vigentes.

S Rodoviario R$/ton - Ganho Ganho em R$
R$/ton Cabotagem  Cabotagem (por Ton)
Belem R$ 392,59 R$ 349,16 -11% R$ 43,43
Manaus R$ 1200,00 R$ 345,40 -23% R$ 854,60
Santos R$ 174,09 R$ 226,44 30% -R$ 52,35
Recife R$ 238,69 R$ 250,44 5% -R$ 11,75
Natal R$ 328,04 R$ 428,33 31% -R$ 100,29
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Fortaleza R$ 293,08 R$ 258,44 -12% R$ 34,64

Fonte: Elaborada pelos autores.

Obteve-se que 3 rotas séo viaveis, fazendo a comparacao do modal utilizando somente
o rodoviario, e 0 modal utilizando a cabotagem. O aumento da cabotagem na unidade, com a
utilizacgdo das 3 Rotas Belém, Manaus e Fortaleza, representard& um saving de
aproximadamente 4,5 milhGes para a empresa em estudo. Foi levado em consideracdo, o
volume mensal para cada umas das 3 rotas que apresentaram resultados positivos (Tabela 5).

Tabela 5. Lucro em relagédo as Rotas de Sucesso.

Rodoviario Diferenca Volume )
) Reducéo Prevista
Destino R$/ton (Pool (R$/TON) Mensal
) (12 Meses)
Mucuri) Atual Vs. Proposta (Ton)
Belém R$ 392,59 R$ 43,43 277 R$ 144.350,68
Manaus R$ 1.200,00 R$ 854,60 389 R$ 3.989.257,86
Fortaleza R$ 293,08 R$ 34,64 675 R$ 280.558,08

Fonte: Elaborada pelos autores.

A fim de estruturar todas as variaveis, para definir a cabotagem como um modal
vantajoso em relacdo ao modal rodoviério, além da dimenséo financeira, foi levado em conta
a dimenséo do Cliente, na perspectiva do volume mensal escoado para as rotas em questdo. A
dimensdo dos processos internos de negdcios, analisando fatores como o Lead Time de
Entrega, considerando a fila de espera dos navios no porto e o tempo de transporte até o porto,
e do porto no local de destino. E a dimensdo de aprendizado e crescimento, levando em
consideracdo o desenvolvimento sustentavel.

O Lead Time de entrega da cabotagem, é mais alto do que a entrega via modal
rodoviario. Logo para isso deve-se estruturar os embarques a fim de termos um volume
continuo para o destino final, aumentando a frequéncia de rotas atendidas e do transporte
fracionado. Assim teremos uma reducdo dos empecilhos existentes para o envio da carga via
costa brasileira (Tabela 6).

Tabela 6. Transit Time (Cabotagem com origem e destino).

) Transit Transittime Desembaraco da T
Planejamento ) . ) 3
) time Maritimo  carga + liberacao 0
Destino +
(Porta (Porto e entrega da t
Estufagem
X X carga (Porto x a
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Porto) Porto) Porta) I
Fortaleza 2 dias 1 dia 16 dias 6 dias 25 dias
Manaus 2 dias 1 dia 23 dias 6 dias 32 dias
Belém 2 dias 1 dia 19 dias 6 dias 28 dias

Fonte: Elaborada pelos autores.

Por dltimo, realizando um levantamento do impacto do escoamento da carga via
cabotagem em comparacdo com o modal unicamente rodoviério, temos um consumo de
combustivel desbalanceado, e uma grande emissao de didxido de carbono (CO2) e o éxido de
nitrogénio (NOXx) no transporte rodoviario. Segundo Silveira Jr et al (2012) o CO2 e 0 NOx,
sdo responsaveis, dentre outros efeitos ao meio ambiente, pelo aumento da temperatura no
planeta e pela formacdo de chuvas &cidas, respectivamente (Figura 3).

As rotas que obtiveram destaque e apresentaram ser vidvel, foram Belém, Manaus e
Fortaleza. Estas somadas apresentaram um saving representativo para a empresa em estao,
além de mostrarem que com o modal aquético via cabotagem, além do beneficio econémico,

entra em questdo o beneficio sustentavel, tornando a empresa competitiva frente ao mercado.

5. Discusséo

As empresas caminham para a incorporacdo de um modelo multimodal de transporte,
que é possivel diminuir os custos, reduzir o risco de roubos e acidentes nas estradas saturadas
do Brasil, com minimo de impacto ambiental. Estas mudanc¢as na matriz de transporte estao
cada vez mais presentes, fomentando o uso da cabotagem nas empresas em diversas regides
do Brasil.

Os resultados deste estudo indicam que a cabotagem em comparacdo com o modal
unicamente rodoviario, € mais viavel, tanto economicamente, quanto em relacdo a seguranca
da carga, estrutura de envio de cargas fracionadas, e um modal com responsabilidade
socioambiental. Das 6 rotas estudadas inicialmente, foi exposto que 3 delas séo
economicamente favoraveis a utilizar a cabotagem do porto de Vila Velha, até o porto de
destino, utilizando um trecho rodoviario da fabrica até o porto de origem. Estas 3 rotas,
Fortaleza, Manaus e Belém somardo um saving para a empresa de aproximadamente 4,5
milhdes de reais, se comparadas com a utilizagdo do modal rodoviario.

Pode-se perceber também, que o implemento da cabotagem na unidade em questdo, 0s
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resultados adequariam os custos de frete mercado interno, a captacdo de veiculos sera
garantida, com fidelizacdo da rota realizando a frente fabrica x porto de origem. Além da
reducdo do fluxo rodoviario, com menor exposicao aos acidentes e roubos nas estradas, além
da utilizacdo do modal menos poluente, 0 que hoje representa competitividade da empresa e
uma boa imagem da mesma, frente ao mercado, e acionistas vigentes.

Através da analise de todos os dados coletados, foi possivel identificar os pontos
positivos e negativos com a ampliacdo das rotas de cabotagem, conforme demostrado no

Quadro 1 abaixo.

INTERNO EXTERNO
Baixo custo de transporte; o o

o _ Extensa costa litoranea brasileira;
8 Proximidade do mercado consumidor o _
7 _ Baixo indice de acidentes nas
= com cargas fracionadas;
— o o estradas;
< | Proximidade da fabrica com o porto de . ) )
o _ Responsabilidade socioambiental

Origem
o Aumento na sobrecarga nos tributos e

Z Aumento do transit-time de entrega; )
8 ) » burocracia dos portos;
> | Necessidade de uma politica de estoque o .
- Baixa infraestrutura portuéria
P estruturada
O

Quadro 1. Matriz SWOT das forgas, fraquezas, oportunidades e ameagas ao aumento da

cabotagem. Fonte: Elaborada pelos autores.

Ao analisar o ambiente interno, verificou-se que as principais forgas competitivas séo:
Baixo Custo de transporte, Proximidade do mercado consumidor com cargas fracionadas, e
Proximidade da fabrica com o porto de Origem. Com relacdo ao baixo custo de transporte,
através deste estudo, percebe-se um ganho significativo na troca do modal unicamente
rodoviario pelo aumento da utilizacdo da cabotagem na empresa em estudo.

Os servicos de logistica integrada devem compatibilizar o menor custo logistico total
com as exigéncias de nivel de servigo e integrando 0s componentes, transporte, armazenagem,
embalagem, manuseio de materiais, sistemas de informacédo, a questéo fiscal e a ambiental, a
gestdo dos ciclos de pedidos e a gestdo de inventarios ao longo das cadeias logisticas
agregando valor aos clientes, de modo a ganhar e manter posi¢cbes competitivas (Robles,
2001; Siluk & Alves, 2012).

A partir de 1999, com a economia estabilizada e a inflagdo controlada, a alternativa
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pela cabotagem passou a se mostrar oportuna e empresas de navegagao comecaram a investir
novamente no setor (CNT, 2006). Nesse mesmo periodo, segundo Ono (2001), a privatizacdo
de alguns trechos de rodovias com aumento dos pedagios elevou o custo do frete rodoviario,
viabilizando a retomada da cabotagem como alternativa de transporte.

Dentre os pontos fortes observados na navegagdo de cabotagem utilizando o Porto de
Vitoria, destaca-se a localizacdo geogréfica estratégica do porto em comparacao a fabrica em
questdo. Isto apresenta um ganho na fidelizacdo de uma rota de veiculos para realizar o trecho
rodoviario até o porto, o que diminui mais ainda os custos totais da utilizacdo do modal com a
navegacgéo por cabotagem.

Com o aumento a nivel global do uso de contéineres para o transporte de mercadorias
como cargas gerais, observou-se uma reducdo do custo de movimentacdo portudria nos
ultimos anos, ocasionando um perceptivel aumento das operacgdes de transbordo a fim de que
as mercadorias atingissem seu destino final. Tal aumento facilitou as substitui¢cGes entre os
modais de transporte para uma dada transacao, contribuindo para a melhoria dos servicos, seja
através da intermodalidade ou da multimodalidade (Lacerda, 2004).

A pesquisa apontou aumento do transit-time de entrega, e necessidade de uma politica
de estoque estruturada como principais fraquezas internas no aumento da utilizagdo do modal
composto por cabotagem.

Segundo Moura (2011), o modal maritimo enfrenta uma concorréncia muito forte
como o modal rodoviario, pelo transporte de carga no Brasil. A maior parte da carga
transportada no pais é por via rodoviaria, aproximadamente 62,6% da totalidade. A politica de
transporte vigente favorece o transporte rodoviario em detrimento do transporte maritimo de
cabotagem.

Com a utilizacdo da cabotagem o transit-time até o destino final aumenta
consideravelmente, sendo necessario uma estruturacdo da politica de estoque e de envio de
cargas, para ndo afetar o cliente final. Em se tratando do ambiente externo, constatou-se que
as importantes oportunidades sd8o a extensa costa litornea brasileira, baixo indice de
acidentes nas estradas e responsabilidade socioambiental.

De acordo com a CNT (2006), o Brasil possui um sistema de transporte aquaviario
constituido por 7.500 km de vias maritimas e, segundo a ANTAQ (2008b), um total
aproximado de 42.800 km de rede aquaviaria potencialmente navegavel, com uma densidade
de 5,0 km de vias navegaveis para cada mil km? de area. Dados da ANTAQ (2009a) apontam
um total de 44 portos nacionais (maritimos e fluviais), sendo 29 portos administrados por

Companhia Docas controladas pela Unido, 14 por Estados ou Municipios, e um por empresa
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privada por meio de concessao publica.

Assim, a extensa costa litoranea brasileira navegavel, a concentracdo de grandes
centros produtores e urbanos proximos ao litoral, seu custo (frete) e emissdo de poluentes ao
ambiente (se comparado ao modal rodoviario) menores explicam o crescimento da
movimentacdo de embarcagdes por cabotagem (Carvalho, 2010).

Apesar de muitas oportunidades encontradas, foram verificados ameagas e entraves,
dentre as quais, podemos destacar o aumento na sobrecarga nos tributos e burocracia dos
portos, e a baixa infraestrutura portuéria;

Para Lanchmann e Castro Jr. (2009), a sobrecarga nos tributos e a burocracia sdo os
principais impeditivos ao desenvolvimento da cabotagem, principalmente ao se comparar
outros paises, como Japao e Estados Unidos, onde ha isencdo de impostos.

Segundo Carvalho (2010), as potencialidades da cabotagem necessitam ainda a
remocdo de obstaculos importantes, dois dos quais, citados pelos armadores e terminais
portuérios e terrestre relacionam-se a: a) procedimentos operacionais da Receita Federal e
vinculacdo do Siscomex carga; e Legislacdo, que abrange aspectos como encargos com
tripulacdo, dificuldades de afretamento de embarcacbes estrangeiras, controles aduaneiros,
dificuldades de ressarcimento da AFRMM e desenvolvimento da inddstria naval. Um fator
favorével aos servicos de cabotagem sdo seus beneficios ambientais e que podem atrair

clientes ao permitir certificacbes ambientais de praticas operacionais sustentaveis.

6. Concluséo

Considerando o objetivo principal deste estudo, que considerou a ampliagao das rotas
de cabotagem de uma das unidades da empresa de papel e celulose, sob um ponto de vista
economico e a fim de avaliar a sustentabilidade do negécio, foi possivel apontar, por meio de
comparagdes entre potenciais rotas de cabotagem, quais foram as rotas economicamente
viaveis num cenario regional.

Tambem, foi possivel observar que ainda ha no
Brasil baixo uso da multimodalidade, em relacéo a intermodalidade, pois os autores afirmam
que o aumento da competitividade do Brasil depende da reorientagdo dos processos de
transporte, sobretudo da multimodalidade. A inexisténcia de uma aliquota de ICMS Unica
para o transporte multimodal no pais foi mostrada como sendo um dos principais entraves ao
seu crescimento.

Assim, consolidando as informacGes e por meio de um olhar critico para a atual

situacdo da cabotagem no Brasil, e 0 aumento da utilizagdo da mesma na empresa em questéo,
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é possivel dizer que mesmo estando em um pais desequilibrado em relacdo a matriz de
transportes, € muito vantajoso o investimento e 0 aumento da cabotagem em ambito nacional.
Os ganhos com custos de frete sdo consideravelmente altos, o que supri a necessidade dos
gargalos da infraestrutura portuaria e aumento no transit-time de entrega da carga.

Por fim, visando um maior aprofundamento do estudo, sugere-se que seja feito o
estudo com mais possiveis rotas, analisando o cenério dos anos posteriores, e do aumento do

escoamento por tonelada para determinados destinos.
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