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RESUMO

CARVALHO, D. L. Analise do Tripé da Sustentabilidade no Transporte por Cabotagem:
Estudo de Caso em uma Empresa Transportadora na Rota Manaus (AM) a Santos (SP). 122
paginas. Dissertacdo (Mestrado Profissional em Gestdo e Tecnologia em Sistemas

Produtivos). Centro Estadual de Educacao Tecnoldgica Paula Souza, Sdo Paulo, 2014.

A pesquisa objetivou levantar, analisar e divulgar a sustentabilidade do transporte por
cabotagem por meio da andlise do “triple bottom line”, ou o tripé da sustentabilidade
(econdmico, social e ambiental), em uma operagdo real da empresa transportadora no Brasil, a
Alianca Navegacdo e Logistica. A rota definida tem como origem em Manaus (AM) com
destino a Santos (SP), devido a ser a rota com maior tempo de transito das operagdes de
cabotagem que a empresa executa. Em concordancia com a evidenciacdo de alguns autores
foram definidos os parametros custo, responsabilidade social e emissdo de CO2 para as partes
econdmica, social e ambiental do tripé, respectivamente. O método usado foi um estudo de
caso Unico, incorporado (pois versa sobre a sustentabilidade no transporte por cabotagem), de
natureza exploratoria e descritiva. O delineamento foi bibliografico e abordagem qualitativa
nas analises dos impactos do tripé e quantitativa no levantamento ¢ exame estatistico das
varidveis custo, CO2 e responsabilidade social dos operacionalizadores do sistema e da
comunidade. A analise foi realizada através do calculo do custo da operacdo por tonelada por
quilometro, do levantamento e analise das a¢des sociais da empresa para com os stakeholders
e calculo da quantidade de CO2 emitido na operacionalizagdo do transporte por cabotagem

aqui definido.

Palavras-chave: Tripé da Sustentabilidade. Desenvolvimento Sustentdvel. Cabotagem.

Impacto.



ABSTRACT

CARVALHO, D. L. Analise do Tripé da Sustentabilidade no Transporte por Cabotagem:
Estudo de Caso em uma Empresa Transportadora na Rota Manaus (AM) a Santos (SP). 122
paginas. Dissertacdo (Mestrado Profissional em Gestdo e Tecnologia em Sistemas

Produtivos). Centro Estadual de Educacao Tecnoldgica Paula Souza, Sdo Paulo, 2014.

The research aimed to investigate, analyze and disseminate the sustainability of coastal
shipping transport by analyzing the "triple bottom line" (economic, social and environmental),
in an actual operation of shipping company in Brazil, Aliangca Navigacdo e Logistica. The set
route has its origin Manaus Port (AM) and destination in Santos Port (SP), due to the route
with the highest transit time of shipping coast operations that the company performs. In
accordance with the disclosure of some authors defined the parameters: cost, social
responsibility and CO2 emissions for the economic, social and environmental parties
respectively. The method used was a single case study, embedded (it is about sustainability in
coastal shipping transport), exploratory and descriptive. The design was bibliographical and
qualitative approach in analyzing the impacts of the tripod and quantitative in parts with
statistical examination of cost, CO2 and social responsibility workers of the system and
community. The analysis was performed by calculating the cost of operation per ton per mile,
the survey and analysis of social actions of the company to the stakeholders and the

calculation of the amount of CO2 emitted in the operation of shipping coastal defined.

Keywords: Triple Bottom Line. Sustainable Development. Coastal Shipping. Impact.
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1 INTRODUCAO

Com o efeito de expor o entendimento sobre o tripé da sustentabilidade associado ao
transporte por cabotagem ¢ importante entender que ambos sdo partes de conceitos maiores, 0
desenvolvimento sustentavel e o sistema de transporte, respectivamente (LASSU, 2012; CNT
2014). Os paragrafos que seguem nesta parte introdutoria expdem os conceitos sobre
desenvolvimento sustentavel e sistema de transporte, que sdo as partes macros do estudo aqui
delimitado.

v O desenvolvimento sustentavel:

Barbosa (2008) divulga que o termo desenvolvimento sustentdvel surgiu na segunda
metade do século XX por intermédio de estudos das Nagdes Unidas sobre as mudancas
climaticas, como um alerta 8 humanidade devido a grande crise social e ambiental vigente na
época. Foi neste interim que surgiu o Relatério Brundtland (CRUVINEL, 2008),
conceituando o desenvolvimento sustentavel como sendo a habilidade das sociedades
para satisfazer as necessidades do presente sem comprometer a possibilidade das futuras
geracdes de atenderem a suas proprias necessidades.

Abramovey (2010) diz que o desenvolvimento sustentavel estd diretamente ligado as
acdes humanas, isto é, a intervengdo humana deve estimular a manutencdo e a regeneragao
dos servigos prestados pelos ecossistemas as sociedades humanas. Em outras palavras, cuidar
do planeta de forma preventiva.

A Comiss@o Mundial sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento - CMMAD (1988)
expds visdo equitativa ao Relatorio Brundtland, pois ratifica que o desenvolvimento
sustentavel que ¢ aquele que é capaz de suprir as necessidades da geracdo atual, sem
comprometer a capacidade de atender as necessidades das geracdes vindouras, isto é, ndo
esgotando os recursos para o futuro.

Satterthwaite (2004) define desenvolvimento sustentdvel como “a resposta as
necessidades humanas nas cidades com o minimo ou nenhuma transferéncia dos custos da
producgdo, consumo ou lixo para outras pessoas ou ecossistemas, hoje e no futuro”.

Para Canepa (2007) o desenvolvimento sustentavel caracteriza-se, ndo como um
estado fixo de harmonia, mas como um planejamento de adaptacido as mudancgas, no qual se
sincroniza a exploragdo de recursos, o gerenciamento de investimento tecnoldgico e as

mudangas institucionais com o presente e o futuro.
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A Comissdo Mundial sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento (1988) acrescenta
que desenvolvimento sustentavel ¢ um processo de transformagdo no qual a exploragdo dos
recursos, a dire¢do dos investimentos, a orientagdo do desenvolvimento tecnologico e a
mudanga institucional se harmonizam e reforcam o potencial presente e futuro, a fim de
atender as necessidades e aspiragdes humanas.

O desenvolvimento sustentavel, para Mendes (2003), assume uma postura de defesa
do meio ambiente e de continuidade das geragdes, afirmando que é preciso se desenvolver em
harmonia levando em consideragdo as limitagdes ecologicas do planeta, sem destruir o
ambiente, para que as geracdes futuras tenham a chance de existir e viver bem, de acordo com
suas necessidades, como a melhoria da qualidade de vida e das condigdes de sobrevivéncia.

A organizacdo ndo governamental internacional que idealizou o GRI (Global
Reporting Initiative), no capitulo Diretrizes para a Elaboracdo de Relatérios de

Sustentabilidade, prefacio (2007 p. 3) enfatizou:

Um dos principais desafios do desenvolvimento sustentavel implica escolhas e
formas de pensar que sejam novas e inovadoras. Se o desenvolvimento do
conhecimento e da tecnologia contribui, por um lado, para o crescimento
econdmico, por outro, pode contribuir para solucionar os riscos ¢ as ameagas a
sustentabilidade das nossas relagdes sociais, do meio ambiente e das economias. Os
novos conhecimentos e as inovagdes em tecnologia, gestdo e politicas publicas
representam um desafio as organizagdes, fazendo com que estas alterem o impacto
que as suas operagdes, produtos, servigos ¢ atividades t€ém no planeta, nas pessoas e
nas economias.

A Sociedade Portuguesa de Inovacdo — SPI, por Castanheira e Gouveia (2004) enfoca
que existem diferentes defini¢des de desenvolvimento sustentdvel, mas que todas acabam
convergindo a um conceito de equidade atual e entre geragdes. A tomada de decisdo € o fator
base, principalmente nas perspectivas econdmica, ambiental e social, que sdo os pilares do
desenvolvimento sustentavel.

Segundo Opas (1986) a Conferéncia de Ottawa definiu cinco condi¢des para o alcance
do desenvolvimento sustentavel, que sdo:

- Integracdo da conservacgdo e do desenvolvimento: responsabilidade compartilhada;

- Satisfacdo das necessidades basicas humanas: responsabilidade social;

- Alcance da equidade e justica social: igualdade dos direitos;

- Provisdo da autodeterminag@o social e da diversidade cultural: incentivos / investimentos

nas areas social e cultural;

- Manutenc¢do da integracdo ecoldgica: respeito ao meio ambiente em sua totalidade.
Pesquisas indicam que a mudanca climatica ¢ um dos maiores desafios do nosso

tempo. Sem controle, as operagdes intensificam as crises ambientais € minam qualquer
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progresso, principalmente as atividades que miram o desenvolvimento sustentavel
(GLEISER, 2007; FIELD et al, 2014; THE ROYAL SOCIETY, 2014).

A sustentabilidade, que ¢ um termo similar ao desenvolvimento sustentavel, ¢
conceituada em diversas abordagens complementares. Afonso (2006) destaca a manutenc¢ao
qualitativa e quantitativa dos recursos ambientais. Lang (2009) correlaciona com a
perpetuidade competitiva. O cerne do conceito de Silva (2009) € o crescimento dos paises
com minima agressio ao meio ambiente. Ferreira (2005), por sua vez, expde que
sustentabilidade deve ser medida pela qualidade de vida. Porter (1989) entrelaga o termo com
as agdes competitivas de uma organizacgao.

A British Telecommunications (2009) relata que a sustentabilidade vem ha tempos
sendo uma questdo importante para os negocios em geral. Organizagdes responsaveis
reconhecem que a acdo positiva oferece beneficios reais e de longo alcance em termos de
eficiéncia, reputagdo, pessoal, relacdo com os clientes e reducdo de custo. Sustentabilidade
empresarial ¢ um elemento essencial para criagdo de valor para o acionista.

Souza (2006) enfoca que o conceito de sustentabilidade engloba os aspectos ecologico,
econdmico, politico, social e tecnoldgico. O conceito de desenvolvimento sustentavel supera a
simples visdo conservacionista que marcou o inicio focado nos movimentos ecoldgicos.

v O sistema de transporte:

Conforme Kawamoto (2002) o sistema de transporte € composto por vias, terminais e
veiculos. As vias sdo o meio pelo qual as cargas ou pessoas sdo deslocadas (uma rodovia, por
exemplo). Os terminais s@o as instalacdes que fazem parte da origem ou centralizagdo (fabrica
e centro de distribui¢do, por exemplo). Os veiculos sdo os meios com forca motriz que
deslocam as cargas pelas vias, os exemplos podem ser os caminhdes e os navios (MARQUES
e ODA, 2010).

Para Gomes (2004) o sistema de transporte doméstico ¢ composto por um conjunto de
trabalho, instalacdes e recursos que formam a capacidade de movimentag@o na economia.

Marques e Oda (2010) dizem que o sistema de transporte ¢ o conjunto de elementos
que facultam o deslocamento de cargas e pessoas de um ponto a outro com planejamento e
organizagdo, que s3o: (a) meio ou modalidade de transporte; (b) via de transporte e
roteirizagdo; (c) instalacdes, estruturas para carregamento, descarga e armazenagem; (d)
sistemas de controle das atividades de transporte.

O sistema de transporte de mercadorias € o elo entre a producdo e o cliente, como

facilitador do comércio e, ainda, um motor ao crescimento econdmico e ao desenvolvimento
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social, no entanto, impactos adversos dessa atividade no meio ambiente ¢ a saude humana
também s3o motivos de preocupacdo (DEMARIA, 2004; CNT, 2013; GRANT-MULLER,
2001).

Rodrigues et al (2012) destacam que a agilidade no sistema de transporte ¢ ponto
importante na criagdo de valor para a empresa e, por outro lado, pode também ser de risco.

Aragjo (2013) indica que, no Brasil, as movimenta¢des de transporte devem ser
planejadas / executadas de forma a viabilizar maior competéncia, devido a grande extensao
territorial. Nesse sentido, os modais devem ser complementares, isto é, o planejamento da
operacdo deve estabelecer uma solugdo intermodal que minimize os custos e seja eco
eficiente. Para tanto, deve-se utilizar a melhor caracteristica de cada modal, favorecendo toda
a cadeia, tornando a operagdo de transporte mais sustentavel (SOARES, 2009).

A Exxomobil (2011) diz que a relacdo transporte e ambiente é progressivamente
danosa, pois as estimativas indicam que a quantidade de caminhdes, avides, navios e trens vai
aumentar em mais de 70% até 2040, impulsionada pelo crescimento econdmico,
especialmente nos paises em desenvolvimento. A UNCTAD (2012) expde que o setor de
transportes € responsavel por 13% dos gases de efeito estufa (quase 25% das emissdes de
dioxido de carbono mundial sdo advindas dos transportes), informa ainda a possibilidade de
aumento de 57% em todo o mundo (1,7% ao ano) até 2030.

E razoavel incluir as mais diversas defini¢des de transporte sustentavel que para
Schipper e Kiang (1993) ¢ o transporte onde os beneficiarios pagam os seus custos sociais
completos, incluindo aqueles que seriam pagos pelas geracdes futuras. Ele observa ainda que
as mudangas em curso estdo associadas a um nimero de potenciais externalidades, incluindo
acidentes, poluicdo do ar, congestionamentos, ruidos, danos no habitat das espécies, aumentos
na produc¢do de dioxido de carbono, entre outras. Segundo o autor, sdo essas externalidades, e
ndo as operacionalizagdes por si, que ameacam a sustentabilidade do sistema.

Gordon (1995) afirma que, para um sistema de transporte sustentavel, deve-se focar
em trés visdes. A primeira dessas visdes gira em torno de mudar as pessoas e a forma como
vivem, a segunda ¢ sobre a alterag@o de tecnologia e, a terceira, a mudanca dos precos. Com
efeito, propde, em termos bastante gerais, as agdes que sdo necessarias para tornar o sistema
de transporte sustentavel.

Provavelmente, em uma tentativa para ser mais abrangente, The Centre for Sustainable
Transportation (2005) enfoca que um sistema de transporte sustentavel é aquele que permite

que as necessidades de acesso basicas de individuos e sociedades sejam cumpridas em
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seguranca ¢ de forma consistente sem prejuizo a saide humana e aos ecossistemas, com
equidade entre geracgdes; é acessivel e opera de forma eficiente, oferecendo a melhor escolha
do modo de transporte e suportando uma economia vibrante; e limita as emissdes e residuos.

Quanto as movimentagdes de cargas, ha na literatura pesquisas que indicam que o
transporte aquaviario pode ser mais sustentavel que os deslocamentos via rodovia
(LACHMANN; CASTRO JUNIOR, 2009). Ao referenciar o Brasil, com grande costa
maritima, o transporte de carga por cabotagem pode ser fator fundamental de melhoria
econdOmica, ambiental e equidade social.

Ballou (2007), Christopher (2007) e Duraes Filho et al (2011) indicam que ha muitas
vantagens inerentes ao modo aquaviario de transporte. E economicamente mais vidvel que
outros modais, mais seguro e menos poluente. O transporte interno por navio tem menor
consumo de combustivel por carga transportada, pode transportar encomendas de grandes
dimensdes e, ainda, oferece uma grande oportunidade para a consolidag¢do de cargas.

O planejamento das operagdes de transporte deve permear importantes fatores de
forma a positivar sua execucdo limpa. Ambientalmente, devido a ser forte consumidora de
combustiveis fosseis, a operacionalizagdo necessita minimizar as emissdes resultantes, que
sdo conhecidas por contribuir para a poluicdo do ar e o aquecimento global (FUKUNAGA;
ODA, 2007).

No lado social, o sistema de transporte emprega um grande numero de trabalhadores
em todo o mundo enfrentando diversos desafios que implicam na qualidade de vida.

Pelo lado econdomico ILOS (2014) diz que, no Brasil, o transporte ¢ um grande entrave
ao crescimento.

Como parte do sistema de transporte, a cabotagem ¢ definida pela Agéncia Nacional
de Transportes Aquaviarios - ANTAQ (2006) como sendo a navegacgdo costeira entre portos
do mesmo pais ou entre esses e pontos interiores. Em outras palavras, ¢ a movimentagdo de
cargas nacionais por via maritima.

A cabotagem tem sido foco de pesquisas em diversas frentes de sua operacionalidade.
Sob o enfoque de custos, Moura e Botter (2011), Vaclavik e Macada (2009), entre outros.
Referenciando a cabotagem com a burocracia tem-se Instituto de Logistica e Supply Chain -
ILOS (2013), CNT (2013), ANTAQ (2011), MAPA (2010), Machline (2011), entre outros.
Alguns autores exploram a cabotagem e a economia, como Souza et al (2007). O estudo
ambiental da cabotagem foi explorado por ANTAQ (2011), Lucas (2012), CNT (2013),
Alianga Navegacdo (2014), Machline (2011), entre outros. E salutar que, a grande
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necessidade de preservagdo ambiental aliada a necessidade de evolugdo competitiva requerem
das empresas outras formas de movimentagdo de cargas que causem menores impactos
sociais, ambientais € econémicos.

Independentemente das definicdes de sustentabilidade para os diversos setores,
ressalta-se a importancia do conhecido “triple bottom line”, ou tripé da sustentabilidade com a
parte econdmica, ambiental e social (WBCSD, 2002; LOO, 2002; SCHIPPER, 2003).

Este trabalho teve como foco o levantamento a andlise e a divulgagdo dos impactos
econdmico, social e ambiental no transporte por cabotagem, o chamado tripé da
sustentabilidade (JACOBS; CHASE, 2011). Os autores ainda destacam que a sustentabilidade
se da com a relag@o positiva entre as trés partes do tripé.

Com visdo equitativa, Pope, Annandale e Saunders (2004) dizem que o
desenvolvimento sustentavel ¢ uma questao multidimensional onde os aspectos econdmicos,
sociais e ambientais devem ser levados em consideracdo de maneira integrada na avaliacdo de
um sistema.

A CNT (2013) diz que o transporte por cabotagem pode viabilizar a operacionalizagio
mais sustentavel que outros modais. Ainda segundo essa confederacdo, embora haja entraves
burocraticos e estruturais, o servigo de transporte maritimo costeiro poderia oferecer melhor
competitividade e sustentabilidade.

Essa pesquisa da triade sustentavel no transporte por cabotagem estd estruturada no
primeiro tdpico com a introdugdo explorando conceitos gerais sobre o desenvolvimento
sustentavel e o sistema de transporte.

No segundo item estd a fundamentacdo teodrica, onde estdo expostos os principais
assuntos sobre o transporte sustentavel relacionado com o tripé da sustentabilidade. Esse esta
disposto com o enfoque geral do tripé, e na sequéncia os estudos e pesquisas relacionados a
custos, ambiente e sociedade, direcionando o leitor ao transporte por cabotagem e sua
sustentabilidade. Na sequéncia deste topico, explora-se uma breve historia da cabotagem no
Brasil e os principais dados da cabotagem na atualidade (legislagdo, frota, players).

O tdpico trés da pesquisa versa sobre o método utilizado para chegar as consideragdes
finais expostas na quinta parte deste trabalho.

A quarta parte contempla o estudo de caso propriamente dito. Historico da empresa
estudada, a visdo sustentdvel, a operagdo de cabotagem. Na sequéncia ¢ analisado o tripé da
sustentabilidade: economia com enfoque em custo, ambiente com a emissdo de CO2 e

sociedade com em torno do transporte por cabotagem e responsabilidade social.
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Para terminar estdo indicados alguns estudos futuros no sexto topico e, apds, as
referéncias bibliograficas na sétima parte. A oitava e nona partes sdo, respectivamente, os
anexos e apéndice.

Transferindo o conceito de sustentabilidade empresarial para as operagdes de
transporte, pode-se dizer que uma empresa se torna sustentavel quando executa suas
operag¢des minimizando os impactos:

- a0 meio ambiente (emissdo de CO2);

- econdmico (custo) e;

- social (responsabilidade social).

Nota: as trés énfases foram selecionadas por serem as principais na relagdo sustentabilidade e

transporte (LASSU, 2012; PERRUPATO, 2009; FUKUNAGA; ODA, 2007, CNT, 2013).

1.1 Questao de pesquisa

Qual o custo em reais (econdmico), o impacto social (responsabilidade social) e a

quantidade de CO2 emitido (ambiental) em um transporte por cabotagem na rota Porto de

Manaus-AM ao Porto de Santos-SP?

1.2 Objetivo Geral

- Levantar e analisar o impacto econdmico (custo), social (responsabilidade social) e
ambiental (emiss@o de CO2) na operagdo de cabotagem, em uma definida operacionalizacio,

numa empresa transportadora.

1.3 Objetivos Especificos

- Apresentar o impacto em custo em uma operacionalizagdo do transporte por cabotagem na

rota do Porto de Manaus-AM ao Porto de Santos-SP;
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- Apresentar o impacto e as a¢des em responsabilidade social da empresa transportadora para
com os stakeholders' em uma operacionalizagdo do transporte por cabotagem na rota do Porto
de Manaus-AM ao Porto de Santos-SP;

- Apresentar o impacto em emissdo de CO2 em uma operacionaliza¢do do transporte por

cabotagem na rota do Porto de Manaus-AM ao Porto de Santos-SP;

! Stakeholder em uma organizacao é, por defini¢cdo, qualquer grupo ou individuo que pode afetar ou
ser afetado pela realizagao dos objetivos dessa empresa
(http://www.scielo.br/pdf/rac/v13nspe/a04v13nspe).
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Estratégias de sustentabilidade estdo se tornando cada vez mais uma condi¢do para a
competitividade de empresas globais (UNIETHOS, 2012).

Contemporaneamente, devido as grandes exigéncias do mercado e dos clientes, as
organizagdes estdo em constante busca do aperfeicoamento produtivo visando a competéncia
sustentavel, isto é, minima agressio ao meio ambiente, menores custos, satisfacdo dos
clientes, potencial mercadologico, inovagdo, velocidade de resposta, utopica perpetuidade,
entre outros (HAMEL; PRAHALAD, 1990; ALEXANDRE D’AVIGNON, 2004).

Ainda com o foco organizacional, Akabane (2011) cientifica que o conceito chave do
desenvolvimento ¢ o sustentavel. Quanto mais politica de preservacdo ambiental puder
consolidar e empresas e consumidores puderem aderir sem prejuizo ético, econdmico ou de
qualidade, maior serd a vantagem competitiva que o pais terd para poder conquistar novos
mercados.

Segundo Srour (2008), a sustentabilidade diz respeito ao fato de as empresas serem
socialmente responsaveis, agirem de forma consequente em vista da propria perpetuidade e
preservarem o meio ambiente, a0 mesmo tempo em que restauram os sitios afetados por elas.

No caso da cadeia de suprimentos, Akabane (2009) enfatiza que sua gestio sustentavel
¢ um fendmeno em expansdo a partir do século XXI, sobretudo nas operagdes empresariais
obtidas pela otimizacdo dos processos logisticos que visam a objetivos econdmicos, sociais e
ambientais.

Bajdor (2012) diz que o principal objetivo de um transporte sustentavel ¢ o de
coordenar todas as atividades de forma mais eficiente equilibrando a economia com as
prioridades ambientais e sociais. Segundo o autor, atualmente o impacto nao é s o custo, mas
também envolve as alteragdes climaticas, polui¢do do ar e emissdo de residuos.

Intriligator (2003) e Christopher (2007) expdem que a integracdo dos mercados a nivel
mundial leva, em grandes players, na alocagdo da produgdo em outros paises ou terceirizagao
em locais distantes, gerando aumento nos fluxos globais impactando fortemente a economia,
o ambiente e a sociedade.

Ao relacionar o setor responsavel pela locomog¢a@o dos produtos e servigos, Kobayashi
(2000) diz que a eficiéncia das atividades de transporte pode auxiliar no desenvolvimento da
competitividade da organizagdo, mas que o plano de ag¢do das atividades de movimentacao

deve contemplar a execugdo responsavel (ambiental e socialmente).
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A literatura de Planejamento e Controle da Produ¢ao também indica a importancia do
cliente no desenvolvimento de servigos sustentaveis, e aponta para a importidncia aos
transportadores de entender as demandas dos clientes (COLEY; LEMON, 2009; MAXWELL,
SHEAT; VAN DER VORST, 2006; PUJARI, WRIGHT; PEATTIE, 2003).

O nucleo para o desenvolvimento sustentdvel ¢ a cooperagdo e colaboracdo entre a
sociedade, o meio ambiente e a economia. As a¢des tomadas pela sociedade em geral devem
permear a integracdo entre o econdomico, o ambiental e o social de forma a minimizar as
consequéncias para as geragoes futuras (BAJDOR, 2012).

Em termos de sustentabilidade empresarial, Porter (1989) comunica que as grandes
organizagdes possuem estratégias equivocadas, pois buscam atingir objetivos ora no meio
econdmico, ora no ambito social e ora com preocupacio nos impactos ambientais. Ao invés,
deveriam ter estratégias Unicas e conjuntas capazes de abranger todos os objetivos da
organizagao.

Vaz e Aragjo Junior (2011) dizem que um grande nimero de ferramentas, incluindo
diversas certificagdes, estd disponivel para a empresa que deseja produzir de forma
sustentavel. Todavia, a sustentabilidade escora-se sempre em trés pilares: o econdomico, o so-
cial e o ambiental.

Quanto aos trés pilares complementares do desenvolvimento sustentavel, LASSU

(2012) informa/define cada item:

Social — Trata-se do capital humano de um empreendimento, comunidade,
sociedade como um todo. Além de salarios justos e estar adequado a legislagdo
trabalhista, ¢ preciso pensar em outros aspectos como o bem-estar dos seus
funcionarios, propiciando, por exemplo, um ambiente de trabalho agradavel,
pensando na saude do trabalhador e da sua familia. Além disso, ¢ imprescindivel ver
como a atividade econdmica afeta as comunidades ao redor. Nesse item, estdo
contidos também problemas gerais da sociedade como educagdo, violéncia e até o
lazer.

Ambiental — Refere-se ao capital natural de um empreendimento ou sociedade. E
a perna ambiental do tripé. Aqui, assim como nos outros itens, é importante pensar
no pequeno, médio e longo prazos. A principio, praticamente toda atividade
econdmica tem impacto ambiental negativo. Nesse aspecto, a empresa ou a
sociedade deve pensar nas formas de amenizar esses impactos e compensar o que
ndo ¢é possivel amenizar. Assim uma empresa que usa determinada matéria-prima
deve planejar formas de repor os recursos ou, se ndo ¢ possivel, diminuir a0 maximo
possivel o uso desse material, assim como saber medir a pegada de carbono do seu
processo produtivo, que, em outras palavras, quer dizer a quantidade de CO, emitido
pelas suas agdes. Além disso, obviamente, deve ser levada em conta a adequagdo a
legislagao ambiental e a varios principios discutidos atualmente como o Protocolo
de Kyoto. Para uma determinada regido geografica, o conceito ¢ o mesmo e pode ser
adequado, por exemplo, com um sério zoneamento econdmico da regido.
Econdmica — A palavra economia, no diciondrio, ¢ definida como Organizagdo de
uma casa, financeira e materialmente. Com o passar dos anos, séculos, a palavra
economia foi direcionada apenas a vertente dos negécios ou no sentido da poupanga,
economizer. Este pilar traz o retorno do significado de cuidar da casa, afincado pelos
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gregos na Antiguidade. S@o analisados os temas ligados a producdo, distribuicdo e
consumo de bens e servicos e deve-se levar em conta os outros dois aspectos. Ou
seja, ndo adianta lucrar devastando, por exemplo.

Bowersox, Cooper e Closs (2002); Ballou (2004); Moura (2006); Fukunaga ¢ Oda
(2007); Oda et al (2006) em suas pesquisas ratificam a importancia de gerir a logistica de
transporte de forma mais sustentdvel nas ligacdes diretas (transporte para utilizacdo dos
produtos) e reversas (transporte para reutilizagdo, manuten¢do ou descarte dos produtos), com
0 objetivo de minimizar os impactos.

A cabotagem ¢ parte do modal aquaviario (ou hidrovidrio) que ¢ dividido em fluvial
(rios), lacustre (lagos) e maritimo (RODRIGUES, 2005). Esse tipo de operacionalizagdo tem
importancia fundamental na economia global, pois cerca de 90% das trocas comerciais
mundiais sdo realizadas pelo modal maritimo (LAXE 2007). Muito utilizado para grandes
quantidades de produtos, grandes dimensdes e baixo valor agregado (BALLOU, 2006).

Conhecer as principais caracteristicas do transporte maritimo de cabotagem ¢
determinante para que o pais estabeleca metas mais ousadas de exploragdo do modal, de
maneira a promover o equilibrio da matriz do transporte e, em consequéncia, aumentar a
eficiéncia logistica brasileira (CNT, 2013).

A CNT em sua pesquisa sobre cabotagem, em 2013, ratifica que o aproveitamento do
potencial brasileiro da navegacdo de cabotagem representard ganhos importantes para a
logistica do pais. Nos esforcos para dotar de um sistema integrado de transporte capaz de
atender aos anseios de crescimento do setor de manufatura, deve ser ajustado o aparelhamento
do transporte maritimo de cabotagem. Entdo, havera expressiva reducdo dos gargalos que
limitam a logistica brasileira.

O gerenciamento da informacgdo ¢ estratégico para o desenvolvimento do transporte
por cabotagem. Com a otimiza¢do informacional, o transporte pela via costeira brasileira pode
desempenhar um papel fundamental na coesdo nacional em vérios aspectos, do ponto de vista
geografico, pois o Brasil possui grande costa maritima com, aproximadamente, 8.000
quildometros. Pela visdo econdmica, a cabotagem auxilia na redug@o do custo operacional, pois
tem maior capacidade de carga que a atual matriz. No que concerne a0 meio ambiente e ao
lado social, essa operacionalizacdo ¢ mais eficiente na comparacdo com o rodovidrio, pois
consome menor quantidade de combustivel por tonelada transportada, emitindo menos
polui¢do e, também, tende a ser mais positiva na qualidade de vida dos trabalhadores (KEEDI,
2007; PERRUPATO, 2009; PALLIS, 2007).

Segundo a FIESC (2013), a Cabotagem pode mudar rapidamente a realidade das
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movimentagdes no Brasil devido a rapida alocacdo de mais navios e transportar um nimero
elevado de contéineres numa estrada pronta e de baixo custo de manuten¢do. Nesse caso, 0
modal rodoviario faria as pontas (origem e destino), pois este obtém melhor rentabilidade. A
Cabotagem ¢, entdo, a oportunidade de contribuir com maior sustentabilidade as
movimentagdes de transporte, auxiliando na competitividade da industria e mobilidade em
geral.

Gongalves e Martins (2008) dizem que a emissdo de gases pelo setor de transporte de
cargas ¢ agravada devido a deficiéncias como péssima conservac¢do, pouco investimento € nao
utiliza¢do do imenso potencial dos diferentes modais de transporte.

A Figura 1 abaixo mostra as subareas que complementam cada parte do tripé. A
ambiental estd amparada em cuidado com o planeta (ecoeficiéncia, energia limpa, preservagao
de recursos, eliminacdo de residuos, etc.), a social apoia-se na responsabilidade social para
com os stakeholders (relacdo com colaboradores, relagdo com a comunidade, geracdo de
oportunidades, etc.) enquanto que a econdmica na prosperidade / perpetuidade do negdcio
(retorno do capital investido, lucratividade a longo prazo, oportunidade de negdcios, etc.).

Figura 1: Tripé da Sustentabilidade

Fonte: Universidade de Sdo Paulo — Sitio: Para Mudar o Futuro 20082,

* Disponivel em: http://www.usp.br/mudarfuturo/cms/?p=385
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Vachon e Mao (2008) enfatiza que as operagdes sustentaveis, muitas vezes, requerem
alteracdo no processo produtivo. Esses ajustes do sistema produtivo podem acarretar custos
maiores fragilizando a competitividade e o intento sustentavel.

A visdo sustentavel estd alterando a gestdo das operagdes € que "todos os setores serdo
desafiados a reorganizar as suas cadeias de abastecimento" (VACHON; MAO, 2008).

A crescente preocupacdo com a sustentabilidade das operagdes estd impactando
grandemente o gerenciamento da cadeia de suprimentos. Seuring e Muller (2008) propuseram
uma ampla revisao da literatura sobre SCM sustentavel, observando que os gestores da cadeia
de suprimentos tém visto a integracdo das questdes ambientais e sociais [...] em suas tarefas
diarias. Definem a cadeia de suprimentos sustentdvel como sendo a gestdo de material,
informagdes e fluxos de capital, bem como a cooperacdo entre as empresas ao longo da
cadeia, tendo como objetivo a positivagdo das trés dimensdes do desenvolvimento
sustentavel, ou seja, econdmica, ambiental e social.

As operagdes de transporte ecoeficientes, segundo Moura (2006), sdo as que ndo se
baseiam em novas atividades e, sim, a inclusdo de conceitos ambientais no seu desempenho,
por exemplo, a selecdo do melhor modo de transporte ou do mais eficiente de entregas que
reduzam o impacto sobre o meio ambiente. Isto remete a ideia de que a sustentabilidade deve
estar no cerne do sistema logistico, visando as competéncias ambiental, econdmica e social.

Fukunaga e Oda (2007, p.25) conceituam logistica sustentavel como sendo:

O planejamento, operacdo e controle dos fluxos materiais, financeiros e de
informagdo que buscam a satisfagdo das demandas com a melhor relacdo de custo e
servigo considerando os fatores ambientais e sociais que agregam valor ao produto
ou servigo, direta ¢ indiretamente, objetivando a sustentabilidade do sistema.

Segundo “FEuropean Environmental Agency” (2003), o transporte transcende a
importancia econdmica e social, pois € um dos principais contribuintes para varios problemas
ambientais. O aumento drastico na demanda por transporte, em particular o modo rodoviario,
eclodiu em um importante contribuinte para os problemas ambientais.

Santos et al (2010) apontaram que o Congresso Americano em uma de suas reunides
ratificou: Sob qualquer ponto de vista — econdmico, politico e militar - o transporte &,
inquestionavelmente, a indudstria mais importante do mundo. Diante dessa assertiva, a gestdo
verde dessa industria é ponto importante para o planeta.

Oda et al (2006) discorrem que a o transporte ¢ sustentdvel quando inserido como
parte da gestdo estratégica da organizagdo e no conjunto da cadeia, merecendo incluir valor

com redu¢do de danos e impactos negativos na gestdo. Barbosa, Musetti e Kurumoto (2006)
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expdem que o desempenho logistico ¢ determinante para uma maior competitividade
empresarial, levando a gestio logistica mais sustentavel.

A cadeia sustentavel é um espago propicio para relacionamentos adequados a
colaboragdo de forma a favorecer a inovagdo orientada a sustentabilidade (PRAHALAD,
NIDOMULU; RANGASWAMI, 2009; LEE, 2010).

A estabilidade da economia brasileira nos ultimos anos evidenciou os entraves
logisticos, mostrando a premente necessidade de o Brasil contar com melhor e mais eficiente
infraestrutura de transportes, com equilibrio na participagdo dos modais € com um sistema
portudrio eficiente (ILOS, 2013).

Conforme explanado na parte introdutdria, esta pesquisa analisa o transporte por
cabotagem relacionando com a triade sustentavel. No lado econdmico a énfase foi em custo,
pelo lado social a andlise € a responsabilidade social ¢ na questao ambiental o foco ¢ a
emissdo de C0O2 em uma operacionalizacdo real (estudo de caso) do transporte maritimo pela

costa na rota do Porto de Manaus-AM ao Porto de Santos-SP.

2.1 Econémico (Custo)

Figueiredo ¢ Amaral (2008) indicam que, para cargas de baixo valor agregado e
pesadas como madeira, soja, celulose ou minérios, o modal aquaviario ¢ menos custoso
(barcagas e navios gastam menos). Com visdo igualitaria, Reis (2013) ratifica que o modal
aquaviario, especificamente a cabotagem, apresenta caracteristicas mais adequadas e
vantajosas para o transporte de mercadorias de baixo valor agregado, grande volume e em
grandes distancias.

A concorréncia entre os terminais portudrios pressiona os pre¢os para baixo, tornando
a cabotagem uma importante modalidade de transporte [...]. Outro fator que estimula a
cabotagem ¢ a tendéncia para criacdo de polos concentradores e distribuidores de cargas,
condi¢do fundamental para a implantagdo efetiva da multimodalidade (CAVALCANTI,
RUEDIGER; SOBREIRA, 2005).

Ja Cruz (2007) indica que os problemas do sistema de transporte no Brasil sdo
consequéncias de uma série de fatores ocorridos no tempo que culminou a uma dependéncia
do modal rodoviario. Todavia, ha extrema necessidade de alteracdo desse sistema custoso

com a inclusdo do transporte intermodal incluindo a cabotagem com o objetivo de fortalecer a
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competitividade das organizagdes. As vantagens da cabotagem, segundo o autor, sdo menor
possibilidade de sinistros, de roubos, menores custos com seguranc¢a, redu¢do das emissdes e
menores custos de fretes ao comparar com a atual matriz (rodoviario).

Moura e Botter (2011) dizem que o transporte de longa distancia no Brasil ¢
fortemente impactado devido a grande extensdo territorial. Segundo os autores, o transporte
para todas as regides enfrenta barreiras e gargalos que elevam o custo das operagdes
reduzindo a competitividade.

Andrade (2010) enfatiza que os investimentos em infraestrutura [...] devem conduzir a
importantes mudancas, ndo apenas no setor de energia no Brasil, mas, também, na matriz de
transporte, consequentemente, podendo beneficiar o setor aquavidrio, como negocio viavel
para a reducdo de custos [...], 0 que representa uma mudanga de paradigma cultural sobre
empreendimentos em transportes e sustentabilidade, o que é cada vez mais urgente, inevitavel
e responsavel.

Sob a otica do custo de combustivel, o0 modal maritimo paga o 6leo de acordo com o
prego internacional, enquanto o modal rodoviario se beneficia de custos subsidiados tornando
o combustivel mais barato, todavia, mesmo com essa diferenca, a cabotagem ¢ mais benéfica
em longas distancias (ONO, 2001).

Segundo UNAMA (2007), os custos da logistica de transporte sdo aspectos
prevalecentes sobre a eficiéncia do sistema de transporte. De uma forma geral, esses afetam:

- usudrios: precos diretos, pedagios, tempo, desconforto, perdas entre outros;

- operador: manutencdo, operagdo, construgdo entre outros;

- ndo usudarios: variagdes no uso do solo, degradacdo do meio ambiente entre outros;
- governo: subsidios, investimentos de capital entre outros.

Rebelo (2011) diz que, quando se avalia o desempenho do Brasil em logistica a partir
do custo logistico — custo de transporte, estoque e armazenagem —, vé-se que o Custo Brasil ¢
bastante alto ao se comparar com paises de condi¢des similares.

A grande deficiéncia estrutural existente no Brasil gera grandes prejuizos as
organizacgdes. No que concerne a logistica de transporte, essa deficiéncia aumenta o custo dos
produtos/servicos, impactando negativamente os resultados das organiza¢des (PADULA,
2008).

Lee (2008) ratifica que as empresas podem sentir impacto positivo ao alterar para um

meio de movimentacdo mais sustentavel (intermodalidade com cabotagem, por exemplo),
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pois provavelmente haverd reducdo de custos, maior eficiéncia operacional e maior de valor
para os clientes.

Rodrigue, Slack e Comtois (2001) dizem que o sistema de transporte tem funcdo
importante na cadeia produtiva. Dizem, também, que o desenvolvimento tecnoldgico
contemporaneo tem melhorado o custo, eficiéncia e viabilidade das movimentacdes de carga e
passageiros.

A CNT (2013) ratifica que o transporte por cabotagem tem menor custo de
combustivel e de seguro, maior economia de escala, pois tem maior capacidade de carga.
Ainda segundo a CNT, a cabotagem contribui para redugdo do custo total das movimentagdes
de carga no Brasil.

Aragdo et al (2009) informaram, apds um estudo de multicasos, que a cabotagem tem
ganhos advindos de sua operacionalidade, dentre os quais relacionam menor custo da

operacgao de transporte.

2.3 Social (Responsabilidade Social)

Junqueira et al (2008) dizem que a sustentabilidade estd também associada a
responsabilidade social, que define acdes que a empresa toma com relacdo apenas ao contexto
no qual esta inserida, porém, ambos os termos estdo relacionados com a ética da empresa. As
institui¢des estdo deixando de usar o termo responsabilidade social apenas como uma postura
frente a sociedade.

Miashiro (2007) expde que a sustentabilidade das organizagdes estd amparada,
também, pela responsabilidade social, de forma que esse ultimo procura estabelecer padroes
de acdo das empresas em relacdo aos stakeholders.

Assim, todo o processo de transporte resultante de uma interagcdo de individuos tem,
além de uma fungdo econdmica, uma fun¢do social, visto que o sistema de transporte tem
profundo reflexo sobre as caracteristicas dos conglomerados urbanos e, portanto, sobre a
qualidade de vida das pessoas (UNAMA, 2007).

Ao relacionar o transporte sustentdvel com a rede de relacionamentos das
organizagoes, as contribui¢des esperadas ndo sdo somente na reducdo do impacto ambiental,
mas também na geragdo de impactos sociais positivos ao longo da cadeia, sobretudo em

paises em desenvolvimento (CARVALHO, 2011).
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Tate, Ellram e Kirchoff (2010) dizem que as empresas t€ém sido cada vez mais
responsaveis pelos desempenhos social e ambiental dos parceiros em plena época de pressdo
por melhores resultados da cadeia, forcando-as a adotarem foco socioambiental na estratégia
da rede de relacionamentos.

Segundo Beskovnik e Jakomin (2010), a parte social objetiva a positivacdo das areas
de seguranca, saude, acesso, equidade, ou seja, da qualidade de vida dos trabalhadores e da
sociedade.

Para El-Berishy, Rugge e Scholtz-Retter (2013), o papel vital para o desenvolvimento
sustentavel, também em logistica de transporte verde, é que o nivel econdmico da sociedade
deve desenvolver de forma constante e suficiente.

Relativamente a logistica de transporte, as operagdes devem diminuir os impactos
nocivos a sociedade, incluindo o impacto negativo que a polui¢do pode ter sobre as pessoas
(SATHAYE et al, 2006).

A FIESC (2013) diz que a utilizagdo do transporte por cabotagem pode contribuir para
a diminui¢do do trafego de caminhdes na malha rodovidria nacional, que apresenta situa¢do
precaria e alto indice de movimentagdo de veiculos, comprometendo a mobilidade, a
qualidade de vida da populagdo e a eficiéncia do transporte e da logistica no Pais.

Freitas (2011) diz que a retirada dos caminhdes das estradas é apontada, pelas
empresas de navegacdo, como um dos impactos mais positivos da cabotagem, que nio deve
ser vista como um concorrente do transporte rodovidrio, ja& que demanda o servigo para
trechos menores (nas pontas origem e destino) e possibilita que os caminhoneiros tenham um
ganho de qualidade de vida ao ndo se ausentarem de casa por longos periodos.

Pierdoménico — Diretor Comercial da CODESP (apud Amores, 2004) diz que uma
importante vantagem da cabotagem ¢ o ganho ambiental, pois polui menos, diminuindo a
emissdo de gés carbonico e contribuindo para a melhoria da qualidade de vida.

A gestdo sustentdvel da cadeia de suprimentos deve ser parte da estratégia global das
organizagdes com o objetivo de minimizar o impacto global, ndo sé intraorganizagdo, mas,
também, nas operagdes de transporte (suprimento e distribui¢do).

Segundo Grajew (2002) muitas empresas buscam praticas de responsabilidade social
em suas gestdes, todavia o grande desafio estd em encontrar a férmula equilibrada de
gerenciar 0s negocios com foco na competitividade, considerando aspectos de

desenvolvimento sustentavel e atendendo as reivindicagdes da sociedade.
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2.2 Ambiental (Emissido de CO2)

Moser (1992) expos que a preocupacdo com o meio ambiente teve seu inicio a partir
da década de 1950, quando surgiram os primeiros questionamentos sobre a duragdo ¢ a
utilizac¢do dos recursos disponiveis na natureza.

Nesse interim, cientistas surgiram com pesquisas mostrando que o planeta esta
correndo risco. Para Gleiser (2007, p. 135), “a Terra, sendo um planeta finito, ndo pode
absorver uma quantidade infinita de poluentes”. Diante desse dilema de sobrevivéncia, o ser
humano voltou-se para proteger o planeta de forma a alongar sua vida util.

A FGV (2011) aponta que o desenvolvimento trilhado pelo ser humano, antes apenas
um entre os varios organismos integrantes da biosfera, levou-o a assumir o papel de
interventor na natureza, explorando exaustivamente os recursos naturais ¢ deteriorando a
qualidade do meio ambiente.

Quanto ao sistema produtivo, Castro (2003) afirma que, durante varios anos, a visio
comum a respeito da protecio ao ambiente mantida pelas organizagdes era de que esta
funcionava como um freio ao crescimento economico, devido a elevacdo dos custos de
producao.

Segundo Reich-Weiser e Dornfeld (2008) o setor de manufatura é um importante fator
contribuinte para os danos ambientais. Ainda segundo o autor, em longo prazo, ha
implicacdes ao consumir os recursos poluindo o ar, a 4gua e o solo que sdo alterados
irreversivelmente e, devido a esse consumo desenfreado, causa riscos associados a saude ¢
desnorteia o desenvolvimento sustentavel.

Rodrigue, Slack e Comtois (2001) dizem que ¢ impreterivel que as atividades da
cadeia de suprimentos tenham o foco ambiental como estratégia.

As operagOes de transporte t€ém um impacto significativo sobre o meio ambiente
natural e sdo os principais contribuintes para os problemas ambientais. As emissdes de
poluentes contribuem para a poluicdo do ar local colocando em risco a saude humana
(MICHAIL, 2006). Segundo a Comissdo Europeia de Direcdo Geral da Energia dos
Transportes (2003) o sistema de transporte ¢ um dos principais emissores de dioxido de
carbono (CO2), principal agente que intensifica o efeito estufa e o aquecimento global
(ANTAQ, 2008; SILVA; PAULA, 2008; MOUTINHO et al, 2010; MOLION, 2008; ROY,
2012 — apud FARIAS et al, 2012).

Seuring e Miiller (2008) dizem que a fim de incorporar as preocupagdes ambientais na
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gestdo da cadeia de suprimentos e de responder a um aumento progressivo na exigéncia dos
consumidores, 0s aspectos ambientais ndo podem ser tratados separadamente em cada etapa
da cadeia.

Segundo a CNT (2013), o sistema de transporte brasileiro requer a multimodalidade
como forma de adquirir agilidade e reducdo nos custos, sendo a cabotagem parte essencial,
principalmente na reduc¢do da emissdo de poluentes.

Os impactos socioambientais provocados pelo crescimento econdmico das nagdes tém
causado grandes preocupagdes na sociedade. Dia a dia os meios de comunicagdo divulgam a
necessidade forte de atua¢do mais responsavel pelo ser humano (SANTANA, 2012).

Ainda segundo Santana (2012), a avaliagcdo do desenvolvimento sustentavel de regides
necessita de outros indicadores, que informem sobre o desempenho ambiental (o CO2, por
exemplo). Nesse sentido, sabe-se que, no Brasil, a matriz de transporte baseada fortemente no
modal rodoviario ¢ desfavoravel ao analisar a sustentabilidade de uma operacéo.

Além de "rentabilidade", os outros dois pilares da sustentabilidade - capital social e
ambiente - sdo areas de cultivo de foco corporativo. Como parte da globalizacdo, as empresas
estdo expandindo suas operacdes e sdo cada vez mais responsabilizadas por agdes negativas
nessas areas (SUSTAINABLE PACKAGING COALITION, 2005).

O Centre For Sustainable Tranportation do Canada (2005) evidencia que, ao planejar
a circulagdo de mercadorias, o profissional deve utilizar modos de transporte adequados ao
tamanho, a distancia e a minimizagdo das emissdes resultantes. Empresas e transportadores
precisam incluir o fator ambiental junto com a questdo do custo na escolha do modo de
transporte.

Segundo Michail (2006), ha seis principais modos de transporte: rodoviario,
ferrovidrio, navegacdo maritima, fluvial, aéreo e dutos. A escolha do melhor modal tem
influéncia significativa sobre o desempenho ambiental do sistema de transporte.

Quanto ao conceito de logistica verde, Rodrigue, Slack e Comtois (2001) dizem que
ha impactos ambientais nocivos que ganharam ampla aten¢do e estdo no cerne das questdes de
sustentabilidade, especialmente em areas urbanas. Uma vez que ha a necessidade de eficiéncia
ambiental do sistema de transporte, isto €, uma logistica ecologicamente correta.

Lin e Ho (2008) expdem que os prestadores de servicos logisticos estdo dispostos a
tornar os seus servigos mais ecoeficientes ao executarem as operagdes logisticas. No entanto,
o grau de sucesso com o qual esses prestadores atendem a essas novas demandas depende da

capacidade, atitude e conhecimento de como desenvolver servicos verdes (ROTH;
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KABERGER, 2002).

Bommer O’Neil e Treat (2001) ainda afirmam que as atividades ndo impulsionadas
por exigéncias dos clientes devem ser eliminadas, uma vez que estas ndo criam valor. O
aspecto ambiental de uma oferta também ¢ apontada como uma estratégia de diferenciagcdo
importante para o transporte intermodal (JENSEN et al, 2007 ) e um que pode ser utilizado na
comercializacdo de fretes transporte (LAMMGARD, 2007).

Pillai e Paul (2014) expdem que varios estudos tém demonstrado que a navegacdo de
cabotagem pode reduzir consideravelmente a emissdo de gases do efeito estufa. Isso torna
ainda mais importante a atengdo para o potencial dos sistemas de transporte do trafego
maritimo costeiro, para aliviar a pressdo sobre a superficie e reduzir o dano causado ao meio
ambiente.

Para Loures (2009), a responsabilidade empresarial ¢ fundamental em identificar
novas alternativas capazes de contribuir com a criacdo de valor sustentdvel. Ainda segundo o
autor, treinamento aos profissionais de forma a conscientizarem da importancia da protegdo
ao meio ambiente.

Os processos sustentaveis, conforme Almeida (2012), oneram as atividades
empresariais, todavia seria muito mais danoso a imagem aquelas empresas expostas a criticas
e as acdes da sociedade em razdo de problemas causados. Ainda segundo o autor, é mais
vantajoso engajar-se na gestio sustentavel que ignora-la.

As operagdes de transporte poderdo ser mais sustentaveis com a gestdo integrada da
cadeia de suprimentos que, segundo Bowersox (2007), ¢ a implementagdo constante de
solucdes ambientalmente amigdveis de cadeias de suprimento baseadas na crescente
compreensdo da importancia de impacto ambiental liquido igual a zero.

Percebe-se que vem sendo dada bastante importancia a incorporagdo da varidvel
ambiental aos tradicionais processos de gestdo, dentre os quais destaca-se a logistica com a
gestio ambiental da cadeia de suprimentos (FIGUEIRO, 2010).

A ANTAQ (2008) ratifica que a relagdo do transporte rodoviario de carga e
desenvolvimento sustentavel € critica, pois esse modal ¢ o que mais emite gases do efeito
estufa. Perrupato (2009) diz que o modal rodovidrio emite na atmosfera em torno de seis
vezes mais dioxido de carbono (CO2)’ em um transporte de mil toneladas por quildmetro util

do que o modal aquavidrio.

? Perrupato enfatiza que o CO2 ¢é apontado como um dos principais causadores do efeito estufa que incita o
aquecimento global.
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2.4 Breve Historia da Movimentacio de Cargas no Brasil

A navegac¢do faz parte da historia do Brasil. As ligagdes comerciais entre as regides
eram feitas por navios. Praticamente, a pequena frota mercante brasileira estava voltada para o
mercado interno, com pouca atividade em navegagdo de longo curso (internacional). Foi uma
época dificil para a economia brasileira, pois, por ser colonia de exploracdo, Portugal
monopolizou a navegagao por embarcacdes lusitanas estagnando/enfraquecendo essa (CNT,
2013).

Na década de 1930, o modal maritimo (cabotagem) e o ferrovidrio eram os principais
meios de movimentagdo de cargas (especificamente granel) e pessoas. Corroborava para isso
uma malha rodovidria incipiente e bastante precaria. A pormenorizagdo da cabotagem e
também da ferrovia inicia com a priorizacdo do modal rodovidrio pelos governos de
Washington Luiz, com seu lema “governar ¢ construir estradas”, e Juscelino Kubitschek, com
seu slogan semelhante “vamos avangar cinquenta anos em cinco”, rasgando estradas/rodovias
por todo o pais. Com isso, chegam ao Brasil as industrias automobilisticas (décadas de 50 e
60) que, até hoje, sdo importantissimas para a economia brasileira, gerando empregos e renda
(CNT, 2013; CANO, 2007; ONO, 2001).

O contexto do paragrafo acima contribuiu para o engessamento das movimentacdes
brasileiras ao modal rodoviario, todavia ¢ indubitdvel a importincia da utilizacdo da
intermodalidade para as movimentagdes de carga, incluindo a cabotagem, com o objetivo de
melhorar a logistica nacional, tornando a operagdo mais sustentavel e o pais mais competitivo.

No ano de 2012, 67% das movimentag¢des de cargas no Brasil foram executadas pelo
modal rodoviario, 18% pelo ferroviario, 12% pelo aquaviario, 3% pelo dutoviario e 0,04%
pelo aeroviario (ILOS, 2014). A estatistica comprova o desbalanceamento da matriz de
transporte brasileira, todavia esse contexto mostra uma boa oportunidade de melhoria da
logistica de transporte nacional, a inclusdo do transporte intermodal com a utilizagdo da
cabotagem nas operagdes.

A ANTAQ (2006) diz que a navegagdo de Cabotagem vem crescendo
significativamente nos Portos de Fortaleza, Salvador, Santos e Rio Grande. As informacdes
colhidas na pesquisa recomendam o aumento da competitividade entre as empresas
prestadoras destes servicos, inclusive com a entrada de novos concorrentes, de modo a
aumentar a oferta e a redugdo de custos para os usuarios.

A CNT (2012) divulgou que, em 2011, a cabotagem transportou 193,5 milhdes de
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toneladas, representando um acréscimo de 18,3% em cinco anos. Diz ainda que ha uma
tendéncia de crescimento benéfica para o setor, pois favorece a competitividade,
balanceamento da matriz de transporte, descongestionando algumas rotas, fatores que podem

reduzir o custo das operagdes de suprimento ou distribuigao.

2.5 A Cabotagem na Atualidade

Conforme ja exposto, a cabotagem ¢ o transporte maritimo entre portos do territorio
nacional, ou entre esses e pontos do interior. Ilustrado na Figura 2 (abaixo) a operacdo de
cabotagem no Brasil.

Figura 2 — Mapa / llustragdo da Cabotagem Brasileira

Navegacao Interior

Fonte: ILOS (2013).

A cabotagem, faixa vermelha da Figura 2, estd cada vez mais em voga nos principais
estudos logisticos, principalmente como a operacdo que pode ajudar o Brasil a ser mais
eficiente em suas movimentagdes internas.

Segundo ANTAQ (2009), os impactos do transporte aquaviario sio:

Maior

- Economia de escala: devido a quantidade de carga carregada, pois propicia maior dilui¢ao
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dos custos fixos;

- Eficiéncia energética: principalmente na relagdo combustivel x tonelagem. A eficiéncia ao
transporte ferrovidrio é em torno de 2,54 vezes. Ao se comparar ao transporte rodoviario essa
relagdo ¢ aproximadamente de 8,73 (ANTAQ, 2009);

- Capacidade de concentracdo de cargas: unitizacdo ou consolidacdo® de cargas;

- Vida util da infraestrutura: a via ¢ natural e a estrutura costeira tem capacidade de operacdo
de longo prazo;

- Vida util dos equipamentos e veiculos: em média uns dez anos, tomando como base a tabela
de depreciacdo vigente;

- Seguranca da carga: devido a menor manuseio.

Menor

- Consumo de combustivel;

- Impacto ambiental (emissao de poluentes e ruidos);

- Congestionamento de trafego;

- Custo da infraestrutura;

- Numero de acidentes;

- Custo operacional,

Durées Filho et al (2011) ratifica que a fabrica¢do de novos navios para a cabotagem,
aumento da frequéncia de rotas, otimizagdo do transporte fracionado, entre outros, reduzem os
entraves do setor.

Santos e Mota (2011) indicam que a eficiéncia do terminal portuario para cabotagem
deve tornar eficientes os seguintes pontos: uso de maquinarios adequados, acessibilidade
melhorada para os pieres e patios, nivelagdo / dragagem, redu¢do do custo da capatazia nos
finais de semana, regime de trabalho que permita operar sem interrupgao, dentre outros.

Perrupato (2009) e Pierdoménico (apud Amores, 2004) expdem que, além da reducio
da emissdo de poluentes, a alteragdo dos deslocamentos para o modo hidroviario também
reduziria varios outros problemas.

Moura e Botter (2011) indicam alguns pontos importantes para a viabilidade

operacional da cabotagem no Brasil:

> Pensar a cabotagem sempre de modo integrado aos diversos modais, € como
um servigo porta-a-porta;

> Regulamentar o processo de transbordo de cargas de modo a desburocratizar
procedimentos e facilitar o surgimento de servigo feeder para o Brasil e a América
Latina;

4 .. ~ . . , . . ~ .. -
A unitizagdo € tornar dois ou mais lotes em tnico e consolidagdo € a unitizagdo documental.
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> Investir em tecnologia de informagao para integrar modais, facilitar o
acompanhamento e o desembarago da carga e permitir a tomada de decisdo
otimizada pelo transportador de carga;

> Investir na integracdo de sistemas de comunicag¢@o entre os portos latino-
americanos visando o servico feeder e um possivel mercado integrado no médio
prazo;

> Realizar campanhas institucionais sobre as vantagens do transporte de
cabotagem para o usuario ¢ para operadores de transportes interessado em entrar no
setor.

Segundo o ILOS (2014) a cabotagem cresceu em média 27% no trimestre do ano de
2014. Esse resultado, considera o Instituto, deve-se em parte a compra de eletronicos com
origem na Zona Franca de Manaus e destino ao Sudeste ¢ Sul do pais, devido a copa do
mundo de futebol. Outro ponto que favoreceu foi a lei do motorista (Lei N° 12.619, de 30 de
abril de 2012). Parte do estudo/reportagem estd transcrito abaixo:

A estimativa é que o ritmo de crescimento diminua no meio do ano, justamente
devido as compras ja feitas para a Copa, mantendo-se estavel no segundo semestre.
A expectativa ¢ que o transporte maritimo doméstico cres¢a 16% neste ano,
chegando a quase 650 mil TEUs’.

Em relagdo aos custos de operagio, [...] diz que a grande expectativa da navegagdo
era que a reforma portudria baixasse os pregos de praticagem, o servigo obrigatdrio
de manobra dos navios para entrar e sair do porto. [...] o servi¢o representa de 60% a
70% dos custos do armador em uma atracagdo. O governo tentou fixar um teto por
manobra, mas a questdo estd judicializada. Os praticos dizem que se trata de livre
negociagdo entre eles e os armadores.

O BNDES (Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social) patrocinou o
estudo da Consultoria de Gestdo Booz & Company (2012), informam que a questdo da
cabotagem no Brasil é complexa e multidimensional, pois aborda aspectos de politica publica
nos setores de construgdo naval e transporte maritimo. Esse mesmo estudo indica que a falta
de terminais ndo alfandegados ou de um sistema de informagdes especifico para a cabotagem,
fazendo com que esse modo de transporte utilize 0 mesmo sistema usado no longo curso, o
SISCARGA, reduz a competitividade do setor tornando inflexivel para acomodar demandas
mais urgentes, pois requer que os embarques sejam inseridos dois dias antes, no minimo.

Segundo estudo da ANTAQ (2011), ha entraves que dificultam a navegagdo de
cabotagem no Brasil, dentre os quais estd o alto custo do combustivel maritimo na costa
brasileira — falta efetivar o incentivo previsto na Lei n°® 9.432, de 1997 (lei de ordenagdo do
transporte aquavidrio e outras providéncias). O combustivel para a cabotagem ¢ 30% mais
caro que o rodoviario e cerca de 37% mais caro que o usado nas navegagdes de longo curso.

Na Figura 3, a seguir, verifica-se o organograma com a hierarquiza¢do dos drgaos

intervenientes do transporte aquaviario no Brasil:

* TEU: Twenty Equivalent Unit, ou seja, um contéiner de 20 pés.



40

Figura 3: Estrutura dos Principais Gestores da Cabotagem

UNIAO
Poder Executivo
Secretaria de Ministério dos
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Terminais de Uso
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Fonte: ANTAQ (2009).

Conforme a ANTAQ (2009) o governo (através dos 6rgaos gestores) deve empreender
um esfor¢o e uma conscientizagdo sobre a importadncia da navegagdo de cabotagem na
correcdo da matriz de transporte brasileira. Ainda segundo essa agéncia, hd uma importancia
competitiva ao se otimizar as operagdes principais desse tipo de modal, o despacho da
cabotagem, a desonera¢do da operagdo e a adequagdo da estrutura portudria, sdo bons
exemplos de operacdes a serem impactadas positivamente pelas acdes do poder publico.

O SYNDARMA (2014) expds que o aumento da cabotagem nas movimenta¢des nos
primeiros nove meses de 2013 foi em torno de 8% frente ao mesmo periodo de 2012, tanto em
carga solta quanto na movimentac¢do por contéiner. Essa boa noticia se deve a alguns fatores,
dentre eles:

v' Circunstancial:

- Lei de modernizagdo dos portos (lei 8.630 / 1993): investimentos do governo e setor privado
em melhoria no acesso, dragagens, concessao/constru¢do de terminais;

- Estabilidade da economia brasileira: havia grandes riscos nas décadas de 1980 e 1990 com a
pressdo inflaciondria e a instabilidade politica. Atualmente, hd a possibilidade de
planejamento de longo prazo o que impulsiona os investimentos no setor.

- PAC — Programa de Aceleracdo do Crescimento: agcdes do governo que contribuem para a
evolu¢do econdmica e social do Brasil. Investimentos nos principais setores incluindo o

sistema de transporte;
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- PNLT - Plano Nacional de Logistica e Transporte: faz parte do PAC e tem o grande objetivo
de tornar as movimentagdes de cargas no Brasil mais igualitarias aos modais de transporte,
reduzindo a dependéncia da atual e erronea da matriz de transporte;
- Economia mundial: vive-se, atualmente, um momento propicio e indutor a busca de
mercados além das fronteiras. O Brasil se tornou um player mundial e precisa ajustar /
investir em infraestrutura, incluindo a logistica de movimentacao;
- Competitividade em escala global: o emaranhado das trocas globais incitam a eficiéncia
produtiva denotando uma busca incessante da competéncia em atender aos diversos mercados.
A intermodalidade com cabotagem nos deslocamentos ¢ capaz de gerar melhor
competitividade.
v" Natural:

- Caracteristica geografica: grande extensdo da costa brasileira;
- Concentragdo economica: grande parte das regides economicamente ativas no Brasil estdo a
200 km da costa (RODRIGUES, 2005).

Fernandes (2008) diz que a cabotagem oferece grandes beneficios, reducdo de riscos
enfrentados nas estradas, redug¢do de custos, de avarias e roubos. O transporte costeiro
também favorece a pontualidade nas entregas, vidvel estrutura de armazenagem e controle das

informagdes por meio de rastreamento porta-a-porta (do inicio ao fim).

2.5.1 Principais Pontos da Legislacdo da Cabotagem no Brasil

A cabotagem ¢é regulada pela ANTAQ, ANP (Agéncia Nacional do Petroleo) e
Diretoria de Portos e Costas da Marinha do Brasil. A defini¢do da cabotagem ¢ dada pela
Lei 9.432/97 que ¢ a navegagdo realizada entre portos ou entre esses € 0s pontos/portos
interiores, utilizando a via maritima ou esta e as vias navegaveis interiores.

A Lei n° 10233/2001 — cria a ANTAQ e dispde sobre a reestruturagdo do transporte
aquaviario. A resolu¢do n° 52 (ANTAQ) alterada para a resolucdo 112 define pontos
importantes para as empresas atuarem como transportadoras na cabotagem:

- Patrimoénio Liquido minimo de R$ 6.000.000,00 (seis milhdes de reais);
- Embarcagdo prépria ou;
- Contrato de afretamento a casco nu: contrato pelo qual o afretador tem a posse, o uso € o

controle da embarcag@o por tempo determinado, incluindo o direito de designar o comandante
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e a tripulagio (SUBCHEFIA PARA ASSUNTOS JURIDICOS DA PRESIDENCIA DA
REPUBLICA, 1997);

- Contrato de Construgdo de Embarcagao;

- Indice de Liquidez igual a 1: indica a capacidade da organizacdo de atender a suas
obrigacdes de curto prazo (GITMAN, 2000);

A resolu¢do 193/2004 (alterada para a 496/20058) dispde sobre o afretamento de
embarcagdes estrangeiras por EBN (Empresa Brasileira de Navegac¢do) para a
operacionalizagdo do transporte por cabotagem. Essa resolu¢do contém regras de autorizagdo
(ANTAQ, 2008):
* Indisponibilidade / Inexisténcia de embarcagao brasileira;
* Interesse Publico, devidamente justificado;
* Substituicdo a embarca¢@o em constru¢do em estaleiro brasileiro.
* Independe de autorizacdo o afretamento de embarcacgdo estrangeira afretada a casco nu, com
suspensdo de bandeira, limitado ao dobro da tonelagem de porte bruto das embarca¢des de
tipo semelhante, encomendadas pela interessada no afretamento, a estaleiro brasileiro
instalado no Pais, com contrato de constru¢do em eficacia, adicionado de metade da
tonelagem de porte bruto das embarcagdes brasileiras de sua propriedade, ressalvado o
afretamento de pelo menos uma embarcacdo de porte equivalente. E necessario o registro
ANTAQ e o cumprimento da legislagdo do tribunal maritimo, que emite o certificado de
Registro Especial Brasileiro (Decreto 2.2567/1997).

Sobre o protecionismo a navegacdo, a ANTAQ (2011, p. 12 e 13) enfatiza que:

“Os Estados protegem segmentos nacionais estratégicos da competi¢do
internacional, por intermédio da aplicagdo de politicas de subsidios e da reserva de
mercados. A reserva de mercado na navegagdo de cabotagem ¢é praticada por
diversos paises com tradigdo maritima, com o objetivo de preservar uma frota
propria e o controle e a regulagdo sobre o mercado doméstico da navegagdo. Os
subsidios praticados no Brasil estdo concentrados nos itens programas de
financiamentos, reserva da cabotagem, operacionais e reserva de carga prescrita!”.

Colin et al (2008) expdem que o Fundo de Marinha Mercante e os Impostos de
Importagdo sdo fatores que garantem a evolucdo da frota mercante brasileira favorecendo a
cabotagem.

A regulacdo brasileira quanto ao transporte por cabotagem ¢ sensata, pois restringe os
afretamentos a bandeira brasileira, que fomenta a constru¢cdo nacional, todavia ndo proibe
completamente o afretamento de embarcagdes estrangeiras, priorizando a operacionalidade

efetiva do transporte.
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2.5.2 Frota da Cabotagem

A pesquisa CNT (2013) informou que a partir de 1947, foram definidos alguns
incentivos a renovacdo da frota mercante (o Plano Salte®, o Projeto de Reaparelhamento da
Frota de Cabotagem Nacional ¢ o Plano de Metas do Governo Kubitschek’). Outras a¢des que
tiveram destaques no periodo foram: a criagdio do Banco Nacional de Desenvolvimento
Economico — BNDE e do Fundo da Marinha Mercante — FMM, que minimizaram as
dificuldades relativas aos financiamentos e a falta de crédito ao setor, que acometiam o setor
desde o século XIX.

Ainda segundo a CNT (2013) a frota mercante brasileira apresentou um crescimento
significativo nas décadas de 1970 e 1980, pois nesse periodo o setor foi contemplado por
fortes subsidios do governo.

Conforme ANTAQ (2012) — Tabela 1 pagina 45 - a frota atual da cabotagem no Brasil
¢ de 156 embarcagdes, sendo que 26,9% sdo da Petrobras. A Alianga Navegacdo e Logistica,
empresa objeto deste estudo de caso, aparece com 10 navios.

De acordo com a Tabela 1 (dados de 2011), a maioria das empresas opera com
embarcagdes proprias, com 80% da TPB (tonelagem de porte bruto) total. Embora o nimero
de embarcagdes tenha aumentado (ver Figura 4), a TPB sofreu uma redug@o no periodo mais
recente. Esse resultado ¢ devido a reducdo dos navios petroleiros e graneleiros e do
incremento e renovagdo das embarcagdes porta-contéineres. Esse € mais um ponto que
evidencia o crescimento da cabotagem de contéiner no Brasil (ILOS, 2013).

Ainda segundo a Tabela 1, a Petrobras (Petréleo Brasileiro S.A) aparece com 46,24%
de participacdo no mercado de cabotagem no Brasil. A segunda em participagdo é a
Companhia de Navega¢@o Norsul (empresa que transporta granéis, neo-granéis e carga geral,
tanto na cabotagem quanto no chamado longo curso) com 12,33%. A Empresa de Navegacgao
Elcano S.A ¢ a terceira em participa¢do com 10,86%. A Alianga Navegacdo e Logistica S.A
(empresa objeto desse estudo) aparece com 9,48% de participagio.

Como exposto no paragrafo anterior, a empresa Petrobras possui quase metade do
mercado brasileiro de cabotagem no Brasil. Isso se deve ao fato de a empresa explorar a maior

quantidade do petrdleo em aguas marinhas o que requer grande quantidade de navios

® Plano Salte: elaborado pelo governo Dutra com o objetivo de reaparelhar a frota brasileira (CNT,
2013).

’ Plano de Metas: duas metas estavam ligadas a navegacéo: (1) marinha mercante e (2) industria
naval (CNT, 2013).
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petroleiros para transportar até os pontos de descarga (refinarias, usinas e destilarias [...])*.

Tabela 1: Frota Brasileira de Cabotagem

Participacoes

Empresa Operadora TPB e -
Individuais Acumuladas Navios

Petrobras 1.383.838 46,24% 46,24% 42

Companhia de Navegacdo Norsul 369.153 12,33% 58,57% 26

Empresa de Navega;ﬁo Elcano S.A. 325.092 10,86% 69,44% 11

Alianga Navegacdo e Logistica LTDA 283.582 9,48% 78,91% 10
Log-In Logistica Intermodal S.A 134.961 4,51% 83,42% 5
H. Dantas - Comércio, Navegacao e Industrias LTDA 110.732 3,70% 87,12% 4
Mercosul Line Navegacdo e Logistica LTDA 105.662 3,53% 90,65% 3
Flumar Transportes de Quimicos e Gases LTDA 51.188 1,71% 92,36% 1
Pancoast Navegacdo LTDA 46.930 1,57% 93,93% 1
Companhia Libra de Navegacdo 38.186 1,28% 95,21% 1
ll_og. Star Navegacdo S.A. 33.074 1,11% 96,31% 3
Superpesa Cia. De Transportes Especiais e Intermodais 30.096 1,01% 97,32% 7
NTL - Navegacao e Logistica S.A. 28.325 0,95% 98,26% 1
Vessel-Log Companhia Brasileira de Navegagdo e Logistica S.A. 16,985 0,57% 98,83% 1
Locar Guindastes e Transportes Intermodais LTDA 14.073 0,47% 99,30% 7
Tranship Transportes Maritimos LTDA 9.692 0,32% 99,63% 11
Graninter Transportes Maritimos de Granéis S.A. 5.288 0,18% 99,80% 1
Transnave Naveiaqio S.A. 2.711 0,09% 99,89% 1
Martin Leme Servigos LTDA 1.147 0,04% 99,93% 3
Zemax Log Solugdes Maritimas LTDA 517 0,02% 99,95% 2
Jaqueline Segundo Empreendimentos e Transporte LTDA-ME 285 0,01% 99,96% 3
emar Transportes e Empreendimentos LTDA 229 0,01% 99,97% 1
AGS Fretes Maritimos LTDA EPP 200 0,01% 99,97% 1
Alfamares Transportes Apoio Maritimo e Portuario LTDA EPP 174 0,01% 99,98% 1
Sela Gineta LTDA 172 0,01% 99,98% 1
Paolo Garabuggio 156 0,01% 99,99% 1
Chibat&o - Navegacdo e Comércio LTDA 140 0,00% 99,99% 2
Burra Leiteira Transporte Maritimo LTDA-EPP 133 0,00% 100,00% 2
Atalaia Transporte Maritimo LTDA 39 0,00% 100,00% 1
MS Operadora, Receptivo, Turismo e Eventos LTDA-ME 17 0,00% 100,00% 1
Marcia Domingos dos Santos Leandro-ME 10 0,00% 100,00% 1

TOTAL 2.975.819| 100,00% 100,00% 156

Fonte: Adaptado de ANTAQ (2012).

O Instituto de Logistica e Supply Chain — ILOS (apud ANTAQ, 2013) no Figura 4
(pagina 46) indicou que, quanto ao futuro, hd perspectiva de evolugdo tanto das embarcagdes,
quanto da TPB, que est4 evidenciada no Figura 4:

Ao analisar o Figura 4, percebe-se que hd uma tendéncia de evolucdo da
operacionalizacdo das movimentagdes internas pela via maritima. Por ser um modal de
melhor eficiéncia energética, ambiental e econdmica, propiciard um sistema de transporte

mais sustentavel.

® Fonte: http://www.petrobras.com.br/pt/
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Figura 4: Grafico - Atual e Projecdo da Frota e TPB da Cabotagem

Grafico 1-A — Evolugao do N° Total de Grafico 1-B — Evolugao da TPB Total

Embarcacgoes
231 7.416.603
156
137
I I 3.278'213 B
2006 2011 2017* 2006 2011 2017*

* Projegao * Projegao

Fonte: ILOS (apud ANTAQ, 2013).

Bansal (2005) enfoca que, durante as atividades logisticas, mais atencdo estd sendo
dada as partes sustentaveis como producdo mais limpa, minimo consumo energético e gestao
de residuos de forma a proteger o planeta.

O transporte maritimo via costa brasileira tem sua eficiéncia reduzida devido aos
gargalos estruturais existentes e a burocracia imposta pela legislagdo. Todavia, mesmo com
esses entraves, esse modo de transporte ¢ positivamente ecoeficiente (MT, 2012; ILOS,

2013).
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3 METODO

O método ¢ o caminho a ser trilhado pelo pesquisador, desde o inicio da caminhada,
com a formulagdo de um problema, até a comprovagdo da hipotese (caso tenha) que ¢ a
resposta ao problema, ao final da pesquisa (BONATI, 2009). Nesse sentido, ¢ estratificado
abaixo o método norteador desse estudo.

E um estudo de caso unico, incorporado (pois versa sobre a sustentabilidade no
transporte por cabotagem) de natureza exploratéria e descritiva, pois pretende-se conhecer e
divulgar os efeitos econdmicos, sociais € ambientais em uma rota de servigo de uma empresa
transportadora. A operacionaliza¢do definida para o levantamento e andlise dos dados foi a
execucdo na rota do Porto de Manaus-AM ao Porto de Santos-SP. As informagdes tiveram
tratamento norteador pela triade sustentdvel que, no caso do impacto ambiental, foi
superficialmente comparado com o modal terrestre que ¢ a matriz de transporte brasileira.
Portanto, esse estudo de caso teve como meios de pesquisa artigos cientificos, bibliografia,
visitas técnicas a empresa estudada e utiliza¢do de “survey” com as questdes direcionadas aos
departamentos operacionais e gestores da operagdo por cabotagem da empresa estudada.

O delineamento ¢ bibliografico e abordagem qualitativa nas andlises dos impactos do
tripé e quantitativa no levantamento e exame estatistico das varidveis custo, CO; e
responsabilidade social para com os stakeholders.

Yin (2005) indica que o estudo de caso compreende um método que abrange tudo —
com a logica de planejamento incorporando abordagens especificas a coleta e analise de dados
(a coleta dos dados foi por meio de entrevistas, questiondrio(s), visitas técnicas, empirismo).
Nesse sentido, o estudo de caso ndo é nem uma tatica para a coleta de dados nem meramente
uma caracteristica do planejamento em si, mas uma estratégia de pesquisa abrangente.

Malhotra (2006) enfatiza que a pesquisa documental é fonte secundéria de informagao.
Quando se trata de pesquisa descritiva, ha trés métodos basicos que municiam dados
primarios: entrevista, questiondrio e observagdo. Neste estudo foram utilizados a entrevista, o
questionario (ver apéndice), a analise de videos e palestras (alguns disponiveis na web).

A estratégia de pesquisa foi amparada nas questdes/respostas a seguir que nortearam a
consecugdo do projeto (YIN, 2005).

» Relagdes norteadoras as questdes: Cabotagem x economia; Cabotagem x responsabilidade
social; Cabotagem x meio ambiente.

* Quais dados sdo relevantes: economico (custo), ambiental (impacto da emissdo do CO2) e
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social (responsabilidade social).

* Quais dados coletar: custo total da operagdo, emissdo de CO2 e responsabilidade social
baseada na realidade rotineira dos operacionalizadores diretos e indiretos e comunidade.

* Como analisar os resultados: quanto ao custo, foi dado em tonelagem por quildometro.
Quanto a parte social (responsabilidade social), o enfoque foi em duas frentes: a empresa e o
empregado (contrato de trabalho, salario e remuneracgdo, beneficios e plano de carreira); e a
empresa ¢ a comunidade. Quanto a emissdo de CO2 (Kg), foi levantado e divulgado em
tonelagem total da operacao.

Baseado nas caracteristicas de Benbasat, Goldstein e Mead (1987):

- A observag¢do no ambiente natural, ou seja, operacional (porto de Santos);

- Diversos meios para o levantamento dos dados (entrevistas, observacdes, questiondrios,
videos, audios, entre outras);

- Caso unico;

- Estudo ndo superficial,

- Sem utilizar formas experimentais de controle e/ou manipulagao;

- Sem a necessidade de identificar antecipadamente o conjunto de varidveis dependentes e
independentes;

- Os resultados estdo baseados na integracdo e percepgdo do investigador;

Para melhor entendimento da operacdo foi aplicado um questionario (ver apéndice)
direcionado para os principais departamentos que coordenam a cabotagem. Segundo Amaro,
Povoa e Macedo (2004), o questionario ¢ um instrumento de investigacdo que visa recolher
informagdes baseando-se, geralmente, na inquisicdo de um grupo representativo da populagio
em estudo. Para tal, coloca-se uma série de questdes que abrangem um tema de interesse para
os investigadores, ndo havendo interacdo direta entre estes e os inquiridos.

O questiondrio tem formato aberto que, conforme Gressler (2004, p. 156), “a questdo
aberta ¢ destinada a permitir uma resposta franca do individuo, visto que ndo fornece nem
sugere qualquer elemento para a resposta”. J& Campos (2008) diz que o questionario aberto
permite ao entrevistado dar respostas livres, mesmo as questdes sendo objetivas.

No Quadro 1, a seguir, as caracteristicas de um questiondrio aberto:
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Quadro 1: Caracteristica do Questionario Aberto

QUESTIONARIO ABERTO

Entendimento aprofundado de questdes complexas [...].

FINALIDADE PRGN o L S
Supde minuciosa analise quantitativa e qualitativa.

Pode solicitar o preenchimento do questionario a todas

AMOSTRA :
as pessoas de um determinado grupo ou a uma amostra [...].

Depende da forma de aplicagdo. De preferéncia sem contato

Confiabilidade
entre os respondentes.

[...] Se a amostra for pequena, esta privilegiando o

Usos e Limites ¥ Z
entendimento profundo de certos fendmenos e suas causas

Fonte: Adaptado de Guimaries et al (2007).

A utilizagdo do questionario aberto favoreceu o entendimento das operagdes, pois a
cada departamento que o questiondrio foi enviado as respostas abrangeram n@o somente a
parte técnica da operag@o, mas também o know how de cada gestor. Esse ponto foi importante,
devido aos gestores estarem em seus cargos ha um tempo consideravel, o que enriqueceu o
conteudo das respostas.

A amostra foi definida conforme importancia sustentavel do transporte por cabotagem,
isto €, por ser um questiondrio mais técnico, foi importante estabelecer os gestores de cada
area afim, permitindo que cada resposta tenha mais efeito para o trabalho de pesquisa.

Por ser um estudo de caracteristica operacional, ou seja, da rotina do transporte por
cabotagem e os impactos sustentdveis, e a interpelacdo ter sido feita aos gestores /
representantes de cada departamento, hd a possibilidade de os respondentes exporem os
pontos positivos e ocultarem os negativos que, na maioria dos casos, ¢ imperceptivel ao
pesquisador.

Ver na Figura 5, a seguir, o fluxograma com os passos executados no estudo de caso:



Figura 5: Fluxograma do Estudo de Caso
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METODO DE PESQUISA - ESTUDO DE CASO

2 | Entreyistas

1 | Contato e Definicdo da Empresa Estudada: Alianca Navegacdo e Logistica LTDA

3 | Aplicagdo do Qucstiolna'.rio / Departamento

A

-

o

l

A

Geréncia Geréncia Geréncia de | Geréncia de | Geréncia de | Geréncia de
Operacional | Operacional Trafego TI RH Acdo Social
(Santos) (Manaus) (Sdo Paulo) | (SdoPaulo) | (Sdo Paulo) | (Sdo Paulo)
I l l l 1
Operacio, Operacio, Velocidade, Tecnologia Contrato de Intemo:
Custos. Custos. Consumo de Controle — Trabalho, Educagio,
Documentos. | Documentos. | Combustivel. Emissio Rel_;nuneraﬁo, El:t‘z“-
e escanso, emo:
Extraves Estraves. Transit Time C02. Beneficios. Acdes Sociais.

Fonte: O Autor

Conforme fluxograma acima, o estudo de caso desse projeto seguiu 0s passos:

- Contato com as possiveis empresas;

- Defini¢do da empresa foco: Alianga Navegacdo e Logistica Ltda;

- Entrevista com a geréncia operacional e de Logistica de Santos: Inicial;

- Troca de e-mails (informagdes) com a geréncia operacional e de logistica de Santos;

- Definicdo com o orientador do questionario a ser aplicado;

- Envio do questionario via mensagem eletronica a geréncia operacional e de logistica de

Santos;

- Entrevista (2) com a geréncia operacional e de Logistica de Santos: com o objetivo de

aplicar o questionario. Algumas questdes respondidas, todavia outras questdes foram

direcionadas para as areas competentes;

- Contato com as areas competentes:
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» Geréncia Operacional de Manaus: os assuntos tratados permearam os trés alicerces do
desenvolvimento sustentavel;
» Geréncia de Trafego: os assuntos permearam velocidade, consumo de combustivel e

“transit time” (tempo de transito);

» Geréncia de TI: tecnologia para controle da emissdo de CO2 foi o explorado;

» Geréncia de RH: regime de contrato de trabalho, remuneracdo, descanso e beneficios
foram levantados;

» Geréncia de A¢do Social: pelo lado interno foram tratados os assuntos sobre educagdo

e lazer dos funcionarios diretos e indiretos. Os assuntos externos foram as agoes

sociais que a empresa auxilia na regido onde presta o servigo;
- Envio da parte especifica do questionario para cada departamento;
- Recebimento das respostas e analise dos dados;

O questionario aberto aqui utilizado propiciou a analise dos dados com delineamento
bibliografico e com padrdo combinado. Conforme Yin (1989), em um estudo de caso
exploratdrio os padrdes podem ser relacionados com as variaveis dependentes (secundarias) e
independentes (originarias).

Apos obtencdo das respostas ao questionario aberto e das entrevistas foi possivel
nortear o restante da pesquisa até sua finalizagdo, conforme:

- Calculo do custo da operacionalizagdo por cabotagem. O resultado deu-se em reais por
tonelada por quildmetro. A fundamentacdo principal do calculo foi bibliografica, pois a
empresa ndo pdde informar, devido a ser um item estratégico;

- Relagdo do transporte por cabotagem com a responsabilidade social e;

- Célculo da emissdo de CO2 por tonelada no trajeto estudado. Neste tdpico a base para o

resultado também foi bibliografica, por também ser um item estratégico.
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4 O ESTUDO DE CASO

Contextualizacio

A andlise que segue esta baseada em uma operagdo de uma empresa transportadora,
cuja rota tem como origem o Porto de Manaus (AM) e o destino o Porto de Santos (SP).
Expdem-se, nos paragrafos abaixo, algumas informagdes sobre a empresa disponiveis no sitio
http://www.alianca.com.br/alianca/pt/alianca/index.jsp.

A empresa, objeto deste estudo de caso, ¢ a Alianga Navegagdo e Logistica que foi
fundada na década de 1950, operava inicialmente com apenas um navio transportando frutas
entre o Brasil e um pais do Mercosul.

Era a unica companhia privada da época que realizava o transporte por cabotagem. Em
1959 a empresa atingiu 50% do mercado no transporte de carne resfriada ligando Brasil e
Argentina.

De 1965 até 1991, adquiriu 30 navios, sendo a maioria no Brasil. Em 1967, a empresa
passou a atuar também no transporte de longo curso que atendia aos portos do Atlantico
Europeu. Apds 1991, se expandiu também para o mercado americano.

Em 1998, a empresa foi adquirida por um grupo alemao, proprietario de uma empresa
de navegacdo global, e ampliou sua atuag@o incluindo novas escalas ligando o Golfo do
México, Europa, América Central, Caribe, Asia e Brasil. Em agosto de 1999, retomou o
transporte por cabotagem impulsionando o setor.

Atualmente, conta, na cabotagem, com 10 navios “full” contéineres em operagdo e 15
navios que operam no longo curso. Seus escritorios estdo nos principais portos brasileiros, ¢ a
empresa com maior “Market Share® no transporte de cabotagem e est4 entre as dez principais
empresas de transporte do Brasil.

v Area de Atuacdo:

A empresa tem desenvolvido parcerias com outros modais, entre eles, dois terminais
dotados de desvios ferroviarios — interior de Sdo Paulo. Os terminais s3o utilizados para
armazenar as cargas que, transportadas por trem ou caminhdo, sdo despachadas para os portos
ou para o cliente final.

Além disso, possui, também, um terminal de distribui¢do em Manaus, localizado a

cinco quilometros do porto. Este terminal conta com 10.000 metros quadrados de drea externa

? Market Share: fatia de mercado.
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e 1.100 metros quadrados de armazém coberto. A empresa tem a sua disposi¢do sete
caminhoes baus, 11 cavalos mecanicos e 66 carretas.

Quanto aos servigos regulares, a Alianga Navegag¢do e Logistica tem nove com
abrangéncia mundial, ligando os continentes através de 25 navios porta-contéineres e oito
navios graneleiros (granéis secos). Como empresa brasileira, pode oferecer embarques sempre
que for necessario. Podem afretar navios para embarques esporadicos, de acordo com as
necessidades do mercado.

A cabotagem da empresa configura-se em um transporte porta a porta, com
planejamento intermodal, utilizando o melhor de cada um dos modais — maritimo, rodoviario
e ferroviario — resultando em um meio de transporte sustentavel com baixa emissdo de CO2,
gerando empregos.

A configurag@o dos servigos possibilita extensa cobertura dos mercados, com escalas
diretas nos principais portos e pleno atendimento as regides Norte, Nordeste, Sul e Sudeste do
Brasil e Mercosul.

O portfolio de clientes ¢ composto por empresas que lideram os setores mais
dinamicos da economia, tais como automotivo, quimico, eletroeletronico, carnes, frutas,
higiene e limpeza, e madeireiro. A empresa tem certificacio de qualidade dos servigos
prestados a ISO 9001:2000 e ISO 14001:2004, emitida pelo Germanischer Lloyd.

A empresa Alianga Navegacdo e Logistica conquistou alguns prémios, dentre os
principais estdo o de melhor operador logistico de cabotagem, em 2007, fornecido pela
ANTAQ, melhor empresa de logistica dos setores de siderurgia e metalargico, em 2010,
fornecido pelo ILOS, melhor armador de cabotagem em 2010, fornecido pelo Guia Maritimo,
e quinto prémio BASF de exceléncia =» fornecedores — o primeiro lugar da categoria

“Logistica — Armadores”.

4.1 Visao Sustentavel da Alianca Navegacio e Logistica

A empresa tem o conceito que a sustentabilidade ¢ parte indispensavel de cada
atividade empresarial. Isto inclui, em primeiro lugar, a administracdo consciente dos recursos
naturais e a responsabilidade com o meio ambiente.

A empresa procura melhorar a confiabilidade da gestdo ambiental — medido por

emissoes de CO2 por tonelada/km — e o transporte aquavidrio € reconhecido como o meio de
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transporte menos danoso ao meio ambiente. Por essa razdo, realiza uma série de estudos e
testes de longo prazo por conta propria que, espera-se, contribuir para reduzir ainda mais o
impacto do transporte maritimo sobre o meio ambiente.

O controle ambiental ¢ a chave para o transporte maritimo em equilibrio com o
ambiente. Quase uma duzia de departamentos na sede, na Alemanha, bem como todas as
demais loca¢des pelo mundo, estdo envolvidos na elabora¢do do balango anual ambiental,
fornecendo dados ambientais.

Centram o foco no diéxido de carbono por meio de um compromisso vinculativo: até
2020 tem como meta reduzir as emissdes de CO2 dos navios da empresa e de fretados, por
unidade de capacidade de transporte (TEU/km), em 26%.

Pretende-se diminuir o consumo de energia dos contéineres refrigerados em todo o
inventario em 15%, até 2015, ¢ em 20% no caso de novos contéineres.

Abandona-se, na medida do possivel, o uso de madeira tropical para pisos de
contéineres. Até 2015, pelo menos 80% dos novos navios de contéineres de carga seca terdo
pisos feitos de bambu ou de outros materiais alternativos.

Igualmente importante é a responsabilidade social. Por esse motivo, o negdcio &
moldado pela criacdo de atitudes de longo prazo e preservacdo de empregos. Isso também
inclui um ambiente de trabalho caracterizado pela tolerancia e respeito. Multinacional com
colaboradores em todas as partes do mundo, mas as diferengas étnicas, de religido, convic¢ao,
idade e sexo ndo sdo fatores para tratamentos diferenciados.

Foi estabelecido um Plano de Gestdo da Eficiéncia Sustentdvel do qual fazem parte:
(a) controle e adequagdo do sistema de energia do navio, com tecnologias de ponta que
auxiliam na redugdo do consumo; (b) tratamento das 4aguas de lastro'® de forma a reduzir o
risco ambiental; (c) manejo de residuos — os navios sdo equipados com prensas que
compactam os residuos de modo que eles sejam eliminados de uma forma comprimida, no
porto seguinte. A dgua de esgoto € tratada para poder ser descartada no mar, evitando assim a
polui¢do marinha; (d) reducdo da emissdo do teor de enxofre por meio da aquisi¢do e uso de
combustiveis com teor extremamente baixo.

Expressando em nuUmeros, abaixo, na Tabela 2 (préxima pagina), principais
informagdes da empresa Alianca Navegacdo e Logistica no que se refere ao transporte por

cabotagem.

' Conforme o site do Porto de Santos, ¢ a d4gua recolhida no mar e armazenada em tanques nos pordes dos
navios, com o objetivo de dar estabilidade as embarcag¢des quando elas estdo navegando sem cargas. Disponivel
em: http://www.portodesantos.com.br/acoesCampanhas.php?pagina=02
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Tabela 2: Numeros da Operacao de Cabotagem

Alianga Navegacé&o e Logistica

2011 2012
Navios de Contéiner 22 23
Capacidade (TEU - Contéiner de 20 pés) 77.207 83 292
Navios "Tramp" 8 6
Pool de Contéiners 03 545 85474
Funcionarios 1.161 1.164
Em terra 756 763
Maritimos 405 402
Carregamentos (TEU) 678 692| 680502
Receita (Mil EUR) 1.060 1.101
Servigo de Contéiner (Mil. EUR) 965 1.008
Servico "Tramp", outros (Mil. EUR) 95 94

Fonte: Adaptado do site da empresa.

Ao analisar os numeros, percebe-se que, para a cabotagem, a empresa estava em 2012
com 23 navios porta-contéineres com capacidade de transportar 83.292 TEUs (referente a
contéiner de 20 pés). Ainda em 2012, operacionalizou 85.474 contéineres, fato que
evidenciou a evolugdo da utilizagdo de contéineres na cabotagem. As demais informagdes sao
também importantes, pois abrange a estrutura de capital humano e o faturamento, todavia,

nesse momento, ndo essenciais para a proposta deste trabalho.

4.2 A Operacio de Cabotagem da Alianca Navegacio e Logistica

A operacionaliza¢do do transporte por cabotagem passa pelos principais portos
brasileiros além de portos do Uruguai e Argentina. Antes de expor as quatro rotas da
cabotagem da empresa, mostram-se, nas linhas abaixo, informag¢des e peculiaridades da
operagdo de cabotagem que requer algum tipo de atencdo e/ou controle. Em geral, as
caracteristicas principais das quatro rotas sdo:

- Necessidade de identificar para as autoridades o descarregamento do navio no porto através
do SISCARGA (Sistema de Controle de Carga);

- Opera em area alfandegada e, devido a isso, ndo pode fazer desova de contéiner, o que
atravanca a agilidade da operacao;

- Requer pagamento da taxa de utilizagdo do sistema mercante (R$ 21,20 - em 2014) por CT-e
(conhecimento de transporte — cabotagem). Essa taxa onera o custo da operacdo, pois

geralmente um contéiner pode conter mais que dez CT-es;
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- A avaria deve ser informada a Alfandega do porto de origem ou destino;
- O tratamento das cargas de cabotagem segue regras internacionais — Por ser movimentagao
interna, deveria ter tratamento igualitario ao transporte rodoviario, por exemplo;
- Necessidade de declarar contéiner vazio € cheio;
- O contrato pode ser porto a porto ou porta a porta. No caso de porta a porta ¢ utilizado o
modal rodovidrio nas chamadas pontas (origem =» até o porto e¢ destino =» até o comprador)
com frota propria e, em tempos de pico, utilizam terceiros credenciados para a operagao;
- Néo requer presenga de carga e nem desembarago aduaneiro, pois ¢ mercadoria com origem
e destino nacional;
- Por ndo haver desembarago, ndo requer autorizacio para retirada da carga, isto é, a carga ¢
retirada somente com nota fiscal e conhecimento de transporte;
- As cargas estdo sujeitas a eventuais fiscalizagcdes das Secretarias de Fazenda dos estados por
onde circule e de outras autoridades locais, sendo os custos decorrentes dessas atividades de
responsabilidade da contratante do servigo;
- Os transportes entre portos do eixo Sul-Sudeste do Brasil estdo sujeitos ao pagamento de
AFRMM, conforme legislacdo especifica do Ministério dos Transportes, sendo esta de 10%
do valor do servigo de transporte e de responsabilidade da contratante do servigo;
- O transportador ndo se responsabiliza por avarias oriundas de ma estiva, nem por faltas, nos
casos em que ndo for a responsavel pela execucdo do servigo de ova e o lacre tiver chegado
intacto ao recebedor, ficando também isenta de responsabilidade sobre avarias causadas na
ova/desova, quando ndo for responsavel pela mesma;
- O transportador ressarce a carga avariada no total do percentual da avaria;
- No caso de cargas perigosas (definidas pela Organizacdo Maritima Internacional IMO) - o
contratante deve providenciar a documentagdo necessaria ao transporte, embalagens
adequadas e manuseio destas cargas, tudo de acordo com o IMDG Code (Cddigo
Internacional de Produtos Perigosos). As cargas e embalagens em desacordo ndo sdo
transportadas;
- Ha uma escala semanal dos navios da Alianga Navegacao que abrangem os principais portos
da costa leste da América do Sul.

A operacionalizagcdo da cabotagem da Alianga Navega¢do e Logistica estd estruturada
em quatro rotas definidas como s/ings (anéis = completa uma volta no porto de origem). O
sling 1 € o objeto deste estudo e estd descrito oportunamente no inicio do estudo do tripé no

item 6.3.
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A rota conhecida como s/ing 2, na viagem sul, abrange os portos de Pecém - PEC
(CE), Salvador —SSA (BA), Sepetiba — SPB (RJ) e Santos — SSZ (SP), ja na viagem norte
passa pelos portos Santos — SSZ (SP), Suape — SUA (PE) e Pecém — PEC (CE).

A rota sling 2 pode ser observada na Figura 6, abaixo.

Figura 6: Mapa / Rota da Cabotagem = Sling 2.

Fonte: Site da Alianga Navegagdo e Logistica (2014).
Abaixo estd evidenciada a rota denominada s/ing 3.

Figura 7: Mapa / Rota da Cabotagem = Sling 3

Fonte: Site da Alianga Navegacdo e Logistica (2014).

Como se observa na Figura 7 (rota s/ing 3), na viagem sul, inicia no Porto de Santos —

SSZ (SP), Buenos Aires — BUE (Argentina) e Zarate — ZAE (Argentina). A viagem norte tem
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mais escalas, pois sai do Porto de Zarate — ZAE, retorna para Buenos Aires — BUE,
Montevidéu — MVD (Uruguai), Rio Grande do Sul - RIG (RS), Imbituba — IBB (SC), Itapoa —
IOA (SC) e seu destino final é Santos — SSZ (SP).

A ultima e menor rota ¢ a chamada s/ing 4. Tanto na viagem sul quanto na norte passa
por apenas dois portos: Vitoria — VIX (ES) a Santos — SSZ (SP). Na Figura 8, abaixo,
apresenta-se a rota sling 4.

Figura 8: Mapa / Rota da Cabotagem = Sling 4

Fonte: Site da Alianga Navegagdo e Logistica (2014).

O planejamento das operagdes de carregamento e descarregamento dos navios esta
baseado nas Figuras 9, origem em Manaus, e 10, destino em Santos.

Um ponto importante a observar ¢ que, por ser carga nacional, o documento que
ampara o transporte ¢ a nota fiscal. Porém, no caso de cargas de Industrias Incentivadas do
Polo Industrial de Manaus, requer o processo de DCI — Declaragdo de Controle de Internagdo
(documento necessario conforme Instrucdo Normativa SRF 242/2002 registrado no
SISCOMEX - Sistema Integrado de Comércio Exterior).

A Declaracdo de Controle de Internagdo segue a legislacio da Receita Federal do
Brasil para a Zona Franca de Manaus exigindo que as cargas sejam liberadas pelo processo
DCI, que pode ser realizado de maneira mensal ou individual. Tratando-se de DCI individual,
a liberag@o ocorre no prazo de 24 horas, sendo assim necessdria a antecipagdo de entrada dos
contéineres de clientes enquadrados nessa regra para as sextas-feiras, visando garantir sua

liberagdo até o dead line (prazo final para entrega da carga no terminal).
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Figura 9: Fluxo Logistico = Origem (Manaus)

Recebimento da Abertura de Booking geral e envio Agendamento conforme planilha MTL gera OS e envia para o
programagio semanal para o clicate com os detalhes da enviada pelo cliente, ¢ envio da operador logistico
com os volumes reservi programagiio para o MTL
Operador logistico retira os Custome Service monitora Cliente solicita a retirada das Apés o recebimento do CNTR
CNTR’s nos Depots conforme a o envio da programacio unidades liberadas para enviar ao cheio, o terminal portuirio envia a
programagio do dia enviando as junto a0 MTI terminal portuario NF para ser recepcionada na
unidades para o cliente Alianca

CS recepciona a NF e efetua Documentagio recepciona, para Digitaciio no sistema interno da Conferencia e transmissio no
conferencia juntamente com o a transmissdo documental do ANL com os dados da NF sem Siscomex Carga
Booking, repassando ao MTL para CT-e aproveitamento de EDI

fechamento da OS

Fonte: Alianga Navegacdo (2014).

Na origem, o fluxo resumido ¢: (a) planejamento e envio da programac¢do semanal
para o operacional; (b) reserva de espago no navio; (c) envio da programa¢do ao MTL
(departamento multimodal); (d) Emissdo da ordem de servico e envio para o operador
logistico; (e) o operador logistico retira o contéiner vazio e o envia ao cliente; (f) servigo ao
cliente faz o monitoramento; (g) retirada do contéiner estufado no cliente; (h) envio da nota
fiscal do cliente pelo terminal portudrio a Alianca Navegacdo; (i) servigo ao cliente
recepciona a nota fiscal e confere com o “booking” repassando ao MTL para fechamento da
ordem de servi¢o; (j) emissdo do conhecimento de transporte (CT-e); (k) digitacdo no sistema
interno da empresa com os dados da nota fiscal; (1) conferéncia e transmissdo no Siscomex
Carga (SISCSARGA).

De maneira geral, o dead line ocorre com trés dias antes da saida do navio, ou seja,
como 0s navios zarpam nas quintas-feiras, o dead line se nas segundas-feiras.

A liberagdo da carga em Manaus, como ja informado, requer DCI individual (por
cliente). Envolve registro de presenga de carga pelo fiel depositario do porto e liberacdo
automatica da Receita Federal (RF) no prazo aproximado de 24 horas. Exige que o
despachante do cliente (seja balsa, seja navio) acompanhe o processo até liberacdo. Na DCI
mensal, hd uma apuragdo entre o departamento fiscal do cliente e RF, ndo sendo necessaria a
liberacdo por processo, assim como na DCI individual.

As entregas de carga para navios sequentes iniciam um dia apds o dead line, isto é, nas

tercas-feiras se inicia a entrada de cargas que embarcardo na semana seguinte.
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O terminal que opera armadores de cabotagem atualmente ¢ o de Chibatdo.
(http://www.grupochibatao.com.br/).
Figura 10: Fluxo Logistico =» Destino (Santos)

Chegada do Navio no Descarga do Navio Pagamento da TUM ( Taxa Unica Envio da documentaciio a
porto de destino do Mercante), realizado em Sefaz, que possui prazo de 48
horirio comercial em dias uteis horas para liberagio.
Agendamento de entrega do Envio da Geracdo de OS para o Entrega do CNTR no
CNTR com o cliente programaciio ao MTI transportador, com data ¢ horirio destinatirio
definido no agendamento

Fonte: Alianga Navegagio (2014).

Quanto ao fluxo do destino, segue o planejado, a saber: (a) descarga do navio; (b)
pagamento da TUM (Taxa Unica do Mercante); (c) envio da documenta¢io a2 SEFAZ com
prazo de 48 horas para liberagdo; (d) agendamento para entrega do contéiner ao cliente; (¢)
envio da programacdo ao MTL; (e) geragdo da ordem de servi¢o para o transportador, com
data e horario definidos no agendamento; (f) entrega do contéiner ao cliente.

Os préximos itens contemplam os dados e informag¢des levantados nos processos de
entrevistas e questiondrio. Vale informar que o questiondrio foi enviado para os principais
departamentos envolvidos, direta ou indiretamente, na operag¢do de cabotagem em relag@o ao
tripé da sustentabilidade, que sdo: Gestdo Operacional em Santos, Gestdo Operacional em
Manaus, Geréncia de Trafego em Sao Paulo, Geréncia de Tecnologia da Informagao em Sao

Paulo, Gestdo de Recursos Humanos em Sao Paulo e Gestdo de Ag¢des Sociais em Sdo Paulo.

4.3 Cabotagem e Parte Economica do Tripé da Sustentabilidade: Enfoque em Custo

Inicialmente, ¢ pertinente expor a configuracdo da operacionalizacdo do servigo de
cabotagem aqui estudado. A periodicidade é semanal, é o considerado s/ing 1, ou seja, uma
volta completa com escalas. Em sua viagem sul, a origem € o Porto de Manaus — MAO (AM),

a embarcacdo faz escalas nos portos de Sao Luis — SLZ (MA), Pecém — PEC (CE), Suape —
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SUA (PE), Santos — SSZ (SP) e Rio Grande do Sul — RIG (RS). Na viagem norte, as escalas
s30 nos portos de Itapoa IOA (SC), Santos — SSZ (SP), Sepetiba — SPB (RJ), Salvador — SSA,
Suape — SUA (PE), Pecém — PEC (CE) e Manaus — MAO (AM). Na Figura 11, a seguir, a
ilustracdo das rotas / viagens norte e sul:

Figura 11: Rota da Cabotagem = Sling 1

Fonte: Site da Alianga Navegacdo ¢ Logistica (2014).

Antes de calcular o custo da operagdo de cabotagem, é importante expor algumas
consideragdes sobre esse significativo quesito. Os itens de custo em Manaus e Santos,
conforme informagdes da empresa sdo:

- Estiva (trabalhadores embarcados);

- Capatazia (trabalhadores em terra);

- Atracagdo (processo de estacionar o navio no porto);

- Escaneamento (no invasivo =» verificagdo das cargas dentro dos contéineres);
- Amarragdo (fixa¢do do navio no atracadouro);

- Armazenagem (periodo de sete a quinze dias);

Outros itens que permeiam o assunto custo sao:

- Para fins de incentivo a Zona Franca, a cabotagem de Manaus a Santos ndo paga AFRMM
(Adicional de Frete para Renovacdo da Marinha Mercante), para tanto ¢ imprescindivel entrar
no sistema mercante (sistema que, além de outras fun¢des, controla a arrecadagdo do

AFRMM) e solicitar a isen¢ao;
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- Devido as alteragdes climaticas na regido amazdnica, de setembro a dezembro, cargas com
origem / destino Manaus estardo sujeitas a cobranca de taxa sazonal a ser definida sobre a
tarifa vigente da contratada;

- H4 peculiaridades no inicio da viagem (Manaus — AM), por ser um porto interior, existe a
necessidade de trafego por via fluvial até o inicio da rota maritima. Conforme explanado pelo
gerente operacional, na opera¢do de entrada do navio no porto fluvial de Manaus, ha duas
vezes o custo de praticagem''. As duas zonas de praticagem sdo: (1) de Macapa até Itacoatiara
e (2) de Itacoatiara a Manaus. Na saida do navio com destino ao Porto de Santos, o navio
passa pelas mesmas duas zonas. Na Figura 12, abaixo, estdo evidenciadas as duas zonas de
praticagem.

- Outro entrave que pode gerar custo ¢ a necessidade de movimentagdo extra, devido a mar¢.
Quando isso ocorre, espera-se em torno de oito horas para seguir viagem. Na Figura 12
abaixo, estdo expostas as areas criticas em termos de profundidade e maré que requerem
monitoramento constante, as quais sdo: Passagem Tabocal, Ilha de Santa Rita, Marrecas e
Mazagdo. Em Mazagao a diferenca média de maré € de seis horas, ou seja, espera-se em torno
de um quarto (1/4) do dia para trafego do navio.

Figura 12: Zonas de Praticagem e Mar¢ para Cabotagem
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Praticagem: um servigo de assessoria aos comandantes dos navios para navega¢fio em aguas restritas, isto é,
onde existem condi¢des que dificultam a livre e segura navegagdo como, por exemplo, em portos, estudrios e
hidrovias. Fonte: http://www.sppilots.com.br/arquivos/r21.pdf
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Vale expor que, para o transporte por navio (cabotagem), ha uma relagdo agressiva
entre aumento de velocidade e a poténcia requerida. Verifica-se, na Figura 13 abaixo, que ao
aumentar a velocidade em um no, a poténcia do motor aumenta vertiginosamente a uma
relagdo aproximada de um para nove. Como o consumo de combustivel ¢ diretamente
proporcional a poténcia despejada, em caso de aumento de velocidade / poténcia, o custo do
combustivel aumenta consideravelmente.

Figura 13: Gréfico - Relag@o Velocidade e Poténcia em um Navio
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Fonte: Adaptado de MAN B&W — apud Brinati (2009).

Com o intuito de contextualizar e fazer o levantamento dos custos, os trechos que
seguem mostram as caracteristicas operacionais desde o porto de origem até o de destino.

No trecho do Porto de Manaus (AM) até o Porto de Santos, o navio percorre em torno
de 3.300 milhas nauticas ou 6.112 quilémetros (ANTAQ, 2004)'%. Faz o trajeto em 12,5 dias
com uma velocidade programada de 15,5 nés (28,706 Km / hora'). Duas situacdes requerem
exposicdo; (a) a velocidade pode alterar devido as correntes maritimas que ora pode ser
positiva (impulsionadora) e ora negativa (retrograda); (b) o aumento da velocidade aumenta o
consumo / custo do combustivel conforme ja exposto.

Conforme o Doutor em Engenharia Naval Hernani Luiz Brinati (2014)'*, que em uma
consulta informal (via e-mail — anexo a este trabalho) ajudou a esclarecer a questdo da

proporcionalidade entre o aumento da velocidade com o consumo / custo do combustivel.

2 Acessivel em: http://www.antaq.gov.br/portal/anuarios/portuario2004/Tabelas/DistanciaEntrePortos.pdf
" Convertido em: http://www.convertworld.com/pt/velocidade/N%C3%B3.html
'* Consulta via e-mail. Resposta inclusa no anexo deste trabalho bem como o link da Plataforma Lattes.
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Expos que o aumento de consumo estd relacionado com o aumento de poténcia. Pode-se
admitir que, a poténcia requerida do motor, aumenta ao cubo da velocidade do navio. Assim,
para um aumento de velocidade de 15,5 nds para 16,5 nds, a poténcia varia de (15,5/16,5)° ou
seja, hd um aumento em torno de 20 %. Em consequéncia hd um aumento de 20 % no
consumo horario de combustivel.

Dr. Hernani ainda ratifica que ndo ¢ este o indice de aumento do consumo de
combustivel por viagem, ja que com uma maior velocidade haverd reducdo no tempo de
transito até o destino que, no exemplo anterior, o tempo de viagem se reduz em 7,6 %. Entdo,
com o aumento da velocidade de 15,5 para 16,5 nds, o aumento de consumo ¢ de 1,20/1,076,
ou seja, o aumento € de 11,52%.

Como o aumento de velocidade impacta diretamente no custo do combustivel e, esse
representa em média 40% do custo total (CNT, 2014)"°, a empresa pretende acrescentar mais
um navio na rota estudada e, com isso, reduzir a velocidade operacional diminuindo o custo
do combustivel, pois menor velocidade resulta em menor consumo. Ndo ¢ foco do estudo
analisar a estratégia da empresa, por isso ndo foi explorado aqui o custo de aquisi¢do de uma
embarcagdo e / ou payback — prazo para retorno do investimento (BRIGHAM, GAPENSKY;
EHRHARDT 2001).

Para efeito de calculo, o navio da operagdo de cabotagem tem as seguintes
caracteristicas (informag¢des da ficha técnica do navio do site da fabricante):

Dimensées: 227,92 metros de comprimento total (Loa); 217,50 metros de comprimento entre
perpendiculares (Ibp); 37,30 metros de boca; 19,60 metros de pontal (Depth); 1,50 metros de
calado (Draft).

Porte Bruto: 52,072 toneladas.

Toneladas Bruta / Liquida: 42,564 tons / 12,234 tons.

Pordes de Carga: 5.

Capacidade de Transporte de Contéineres: 3.868 TEUs, incluindo 500 tomadas
frigorificas, sendo 1.552 TEUs nos pordes e 2.263 TEUs no convés.

Motor Principal: 1 motor Man-B&W de 7 cilindros 7-S7T0ME-C (Mark 8) de 29.598 bhp de
poténcia x 91 rpm (25.000 Kw).

Motor Auxiliar: 1 Man-B&W 51 27/38 de 1.500 kW + 3 x Man-B&W 6L 27/38 de 1,980
kW.

1 Disponivel em: http://www.cnt.org.br/paginas/Agencia_Noticia.aspx?noticia=seminario-cabotagem-desafios-
perspectivas-cnt-login-syndarma-08052014
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Velocidade: 20 nos (knots).
Bow Thruster: Scana 1 x 2.3 CPT, 3 x 3.300 V, 60Hz x 1.500 Kw.

Segundo os representantes da Alianga Navegacdo, devido ao item custo ser um fator
estratégico, ndo pode ser fornecido / detalhado. Portanto, a estimativa de custo da operagdo
Manaus a Santos foi constituida / embasada conforme abaixo:

- Empresa fabricante de motores de navios — MAN Diesel & Turbo Brasil (consumo de
combustivel);

- Preco atual do combustivel baseado na cotacdo de mercado no site bunker'®;

- Pesquisa em sites diversos de coordenacdo da operacdo de cabotagem no Brasil, dentre eles
o desempenho portuario'’, que divulga as mais diversas informagdes sobre os portos, suas
operacionalidades e os custos;

- As mais diversas fontes cientificas (livros, artigos, periddicos);

Como o custo do combustivel representa 40% (CNT, 2014), o restante foi mensurado
em fixos e variaveis, conforme formula: custo / quilometro € igual ao custo do combustivel
(40%) mais a somatoria dos custos fixos e variaveis (60%). Ento:

Ck = (C _comb + ) CFV), onde:

Ck =» Custo por quilémetro;

C_comb =» Custo do combustivel;

> CFV =» Somatdria dos custos fixos e variaveis;

Consideragdes importantes sobre os custos na cabotagem sdo expostas por Pacheco,
Drohomeretski e Cardoso (2008), que explanam sobre os investimentos e custos fixos
considerados médios, pois os pre¢os de navios e equipamentos sdo altos, todavia devido a alta
capacidade de transportar cargas, os custos variaveis sdo baixos.

Vale identificar os principais custos fixos e variaveis do transporte por cabotagem,
conforme Ballou (2006) e Bowersox, Cooper e Closs (2002), os fixos sdo: aquisicdo,
manutencdo de direito de trafego, instalagdes de terminais, equipamentos de transporte e
administrativos e, os variaveis sdo: gastos com combustiveis (40%), salarios, equipamentos e
artigos para manuten¢do, manuseio € coleta e entrega.

Esse trabalho contou com o auxilio da empresa MAN Diesel e Turbo Brasil

(fornecedora do motor do navio aqui caracterizado), que forneceu os itens de céalculo do

10 Disponivel em: http://www.bunkerindex.com/prices/lamerica.php
! Disponivel em: http://www.antaq.gov.br/portal/DesempenhoPortuario/Index.asp
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consumo do combustivel. Por algumas vezes o contato foi via telefone e, outras, via
mensagem eletronica.

Com as caracteristicas do navio, o consumo de combustivel na rota estudada é dado
conforme a Tabela 3, a seguir. Notar que essa configuracdo de consumo foi simulada no site
da fabricante do motor do navio (http://apps.mandieselturbo.com/ceas/client/erd.aspx).

Tabela 3: Relacdo de Poténcia e Consumo de Combustivel.

Load Power Speed SFOC Exh. gasamount Exh. ) Steam™
% SMCR KW r/min g/kWh kg/h o t‘“m"'c: kgh
100 22,890 91.0 170.5 174,100 274 6,610
95 21,746 89.5 169.3 168,200 267 5,890
90 20,601 87.9 168.3 162,100 262 5,290
85 19,457 86.2 166.8 161,700 235 3,370
80 18,312 84.5 165.5 160.500 209 1,560
75 17,168 82.7 164.6 153,100 208 1.400
70 16,023 80.8 162.3 141,600 208 1,280
65 14,879 78.8 160.3 130,200 209 1,240
60 13,734 76.8 160.8 122,400 210 1,250
8b 12,590 74.6 161.6 114,200 214 1,320
50 11.445 72.2 162.5 105.500 218 1,430
45 10,301 69.7 163.6 96,700 225 1,610
40 9,156 67.0 164.7 87.400 234 1,780
35 8,012 64.1 166.1 77,600 241 1,830
30 6.867 60.9 167.1 | 79.900 199 420
25 5,723 57.3 169.1 67,500 205 530
20 4,578 53.2 1721 57.400 201 350
15 3434 48.4 1771 48,100 185 0
10 2,289 422 185.1 41,100 147 0
SFOC: Specific Fuel Oil Consumption (LCV: 42,700 kJ/kg) *) Mixed exhaust gas temperature after turbocharger.
Ambient air temperature: 25 °C **) Guiding steam production capacity at 7.0 bar.
Scavenge air coolant temperature: 25 °C Loads below 35% are associated with larger tolerances.

Fonte: Man Simulator (2014).

A parte amarela da tabela acima ficou definida como parametro para o céalculo de
consumo, isto é, pelas caracteristicas da opera¢do e do navio, o representante da empresa
MAN, ratificou o pardmetro de 30% de poténcia maxima continua ou SMCR (Specified
Maximum Continuous Rating).

O parametro acima foi estabelecido acrescentando um item conhecido como sea
margin que, conforme Trindade (2012), é um acréscimo de 15% na poténcia requerida do
navio de forma a compensar um mau tempo (ventos fortes) que impacta o navio durante a
viagem. A quantidade, entdo, nesses termos, serd de 167,1 g/kWh.

O consumo de combustivel por hora é dado pela seguinte férmula:

Consumo / hora = (30% x total kW) x (g/kWh / 1000000) x 1 hora (MAN, 2014):

=> (0,30 x 22.890 kW) x (0,000167) x 1h = 1,15 ton. combustivel aproximadamente.
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Conforme o site Portal Maritimo (2011) e ANTAQ (2008), o principal combustivel
utilizado em cabotagem ¢ o chamado MGO (Marine Gas QOil), entdo, para calculo do custo, o
preco do MGO foi o utilizado como parametro.

Diante das informacdes acima, o custo do combustivel se deu pela seguinte férmula:
Custo por hora = Consumo por hora x preco (BRINATI; GAINZA, 2014). Todavia, como
esse trabalho busca o custo por quilémetro, tem-se que transformar o consumo por hora pelo

consumo por quilometro, isto €, como o navio trafega a 28,706 km/h entdo:

=> 1.150 Kg/h / 28,706 km/h = 40,0613 kg/km de combustivel.

Com o parametro acima estabelecido, pode-se calcular o custo por tonelada de
combustivel por quildometro que, baseado em Brinati e Gainza (2014), ¢:

Custo/tonelada/quilometro Ctkm = Consumo por tonelada por quilometro x Prego, ou seja:
= Ctkm = 0,040061 ton/km x USD 980,00'® (em junho, 2014).

Para que o resultado seja em Reais (moeda brasileira), tem-se que aplicar uma taxa de
conversdo que, em 21/07/2014 as 17 horas, a maior taxa USD (venda: paralelo) estava cotada

em RS 2,3700, entdo:

= Ctkm = 0,040061 ton/km x R$ 2.322,60 = R$ 93.05 / tonelada de combustivel /

quilémetro.

Conforme ja explanado, o custo do combustivel representa 40% do custo da
cabotagem no Brasil (CNT, 2014), entdo a somatdria dos custos fixos e varidveis perfard os
60% restantes. Utilizando-se a propriedade matematica regra de trés, chega-se ao valor de R$
139,57 para os 60% restantes.

Retomando a férmula para calculo do custo total por quilometro tem-se:

Ck =(C_comb + Y CFV), entdo:

= Ck =(R$93,05/ton/km + R$ 139,57 / km) =» RS 232,62 / quilometro.

' Site Bunker: http://www.bunkerindex.com/prices/lamerica.php
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Este resultado ¢ o custo da operacionalizagdo base de uma embarcagdo (pode
considerar como custo do frete base). Como, na rota estudada, a embarcacdo transporta 400
FEUs (400 contéineres de 40 pés - conforme informado pelo gestor operacional) e, conforme
o gestor operacional de Manaus, cada contéiner, na viagem sul carrega em média 14
toneladas, portanto, a quantidade de carga transportada na viagem ¢ de 5.600 toneladas.

Retomando o resultado de R$ 232,62 / quildometro, pode-se chegar ao custo por
tonelada por quilometro. Para tanto, basta dividir o valor por quilometro pela quantidade de

carga transportada, ou seja:

Ctk = custo / km entdo RS 232,62 = R$0,04154 / ton. / km.
carga transportada 5.600

Chegou-se ao custo de aproximadamente quatro centavos por tonelada por quildmetro
como frete base.

Vale considerar que o custo final por operagao dependera do tipo de produto que sera
transportado pelo navio, pois um navio pode transportar desde commodities até produtos de
alto valor agregado. A principal diferenga entre distintos produtos € a gestdo do risco ou, em
ouras palavras, o seguro. Quanto mais alto o valor da carga, maior serd o custo.

Observagdes importantes requerem exposi¢do. Depois de implantada toda
infraestrutura que propicia as operacionalizagdes de transporte ferroviario, o modal maritimo
(cabotagem) tem custo levemente superior. O Instituto de Logistica e Supply Chain — ILOS
(2014) fez um estudo que, em termos gerais, comparou em custo os principais modais:
rodoviario (matriz de transporte brasileira), ferroviario e aéreo. Veja abaixo:

Rodoviario 443,33%;
Ferroviario -26,67%:;

Aeroviario 3533,33%.

No caso do modal ferroviario, requer implantacdo da via para trafego (linha férrea),
cujo custo ¢ elevado (BURI, et al 2006). Conforme Ballou (2006) os custos fixos do
transporte ferroviario sdo altos, ja os custos varidveis sdo baixos, pois transporta elevada
quantidade de carga, traduzindo em economia de escala.

Conclui-se, entdo, que o resultado do calculo do custo da operacdo do transporte por

cabotagem na rota Manaus a Santos propicia um resultado satisfatorio. Devido a transportar
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elevada quantidade de carga (5.600 toneladas em 400 FEUs) torna o custo unitario

essencialmente baixo e, quanto mais baixo € o custo, mais sustentavel é a operagao.

4.4 Cabotagem e Parte Social do Tripé da Sustentabilidade: Enfoque na

Responsabilidade Social

Conforme Neto e Froes (2002), a Responsabilidade Social faz parte do conceito de
Desenvolvimento Sustentavel, pois seu conceito estd completamente inserido na dimensao
social que, juntamente com as dimensdes econdmica e ambiental constituem os trés pilares
desse importante conceito.

Quanto ao conceito de Responsabilidade Social (RS), Ashley (2002) agrega o conceito
de desenvolvimento sustentdvel e ratifica que RS é o compromisso das organizagdes com a
sociedade, assumindo compromisso de carater moral, ndo somente as amparadas na lei,
mesmo que estejam vinculadas indiretamente as suas fungdes e que contribuem para o
desenvolvimento sustentavel da sociedade.

Jacobs e Chase (2011) expdem que o lado social do tripé diz respeito a agdes justas e
benéficas para com os colaboradores, comunidade e o entorno onde uma empresa esta
inserida. Saldrios justos, ambiente de trabalho saudéavel e seguro, além de contribuir para a
comunidade, sdo objetos de agdo para as empresas sustentaveis.

Finalizando o conceito de Responsabilidade Social, WBCSD — The World Business
Council for Sustainable Development ou Conselho Empresarial Mundial para o
Desenvolvimento Sustentavel (2002) expde que € o compromisso da empresa de contribuir ao
desenvolvimento econdmico sustentdvel, trabalhando com os empregados, suas familias, a
comunidade local e a sociedade em geral para melhorar a qualidade de vida.

Tomando como base o conceito de RS exposto acima pelo WBCSD, serdo explorados
neste estudo os agentes internos a organizacio e externos conforme abaixo:

Internos: A Empresa e o Empregado;
Externos: A Empresa e a Comunidade (familias dos empregados, o entorno e a sociedade em
geral).

Em termos gerais, essa parte do estudo analisou a relacio da empresa com os

intervenientes que de alguma forma impactam ou sdo impactadas pelas agdes empresariais, 0s
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chamados stakeholders que, conforme Freeman (1984) ¢ qualquer grupo ou pessoa que

impacta a empresa ou por ela é impactado.

4.4.1 — A Empresa e o Empregado

Associando as relacdes trabalhistas ao conceito de RS, Guerra (2011) enfatiza que o
trabalhador adquire direitos decorrentes do contrato de servico, mas continua com 0s mesmos
direitos inerentes a sua pessoa e que devem ser respeitados pelo empregador. Pois a relagao de
trabalho ndo escapa ao raio de agdo dos direitos fundamentais. A autora ainda ratifica que na
funcdo social, a empresa assume a responsabilidade de contribuir para a evolugdo da
dignidade humana, promovendo o bem-estar econémico e social.

Colocando em numeros a empresa estudada, o quadro de funcionarios tem em torno de
1.164 colaboradores (vide Figura 5) ligados direta ou indiretamente a operagdo de cabotagem.
Desse total 34,54% estdo ligados a parte maritima e, em torno de 762 funcionarios exercem a
fungdo administrativa (parte terrestre). Os embarcados (parte maritima) sao divididos nas
fungdes conforme Tabela 4 abaixo:

Tabela 4: Fun¢des Embarcados por Navio

Fungao Descrigao qtde/navio
CLC Comandante longo Curso 1
CCB Imediato 1
10N 1° Oficial de Nautica 1
20N 2° Oficial de Nautica 1
ASA Enfermeirc (a) 1
CTR Contra Mestre 1
MHMNC Marinheiro de Conves 3
MOC Moco de Convés 1
OSM Oficial Superior de Maquinas (Chefe de Maguinas) 1
10M 1° Oficial de Maguinas 1
20M 2® Oficial de Maguinas 1ocu?2
ELT Eletrecista 1
MMNM Marinheirc de Maguinas 3
MOM Moco de Maguinas 1
CZA Cozinheiro 1
TAA Taifeiro 1
CDM Condutor de Maguinas 1

Fonte: Adaptado da Gestdo de RH da Empresa Alianga Navegagdo (2014).
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Somente com o intuito de informar, a gestdo de RH da empresa expos que, devido as
peculiaridades e especialidades, h4 a possibilidade de trocar o Mogo de Convés (MOC) pelo
Marinheiro de Convés (MNC) e o Mogo de Maquinas (MOM) pelo Marinheiro de Maquinas
(MNM).

Quanto as funcdes administrativas, estdo dispersas em diversas partes do territorio
nacional, as quais sdo: Fortaleza, Itajai, Manaus, Paranagud, Porto Alegre, Recife, Rio
Grande, Rio de Janeiro, Salvador, Santos, Sdo Francisco do Sul, Sdo Paulo e Vitoria.

As fungdes em terra sao:

- Gerenciamento de Produto — Cabotagem: responsavel pela prestacdo de servigos de
transporte de cargas na Costa Leste da América do Sul;

- Vendas Cabotagem: responsavel pela venda do servico de transporte de carga de
cabotagem;

- Gerenciamento de Produto — Longo Curso: responsavel pela prestagdo de servicos de
transporte de cargas no longo curso, ligando o Brasil aos mercados do Golfo do México,
Europa, América Central, Caribe e Asia;

- Vendas Longo Curso: responsavel pelas atividades que envolvem o contato direto com os
clientes de longo curso da empresa, com visitas externas;

- TI: responsavel pela infraestrutura de Tecnologia da Informacdo, coordenacdo das
atividades de manuteng¢io e adequacdo periddica em todos os escritorios;

- Juridico: responsavel por coordenar os processos judiciais e administrativos da empresa.
Elabora e¢/ou analisa os contratos de fornecedores, colaboradores ou societarios de todo o
Grupo, arquivando e controlando prazos de vencimento, renovagdo e reajuste de precos dos
mesmos, elabora pareceres em assuntos especificos;

- “Claims”: atua em todos os processos de avarias e/ou extravio de cargas no Brasil, movidos
por embarcadores ou seguradoras contra a empresa, além de reclamagdes pessoais € materiais
advindas de terceiros, tanto da cabotagem, como do longo curso;

- Processos: area responsavel pelo mapeamento e otimizagdo dos processos de trabalho
desenvolvidos pelas empresas do Grupo no Brasil;

- Financeiro: responsavel pela gestdo dos recursos financeiros nas empresas do Grupo no
Brasil.

- Contabilidade: setor responséavel pela gestdo, padronizacdo ¢ monitoramento de todos os
processos contabeis e tributdrios da empresa, dando suporte técnico pertinente as demais areas

da companbhia;
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- Recursos Humanos: area responde pelas atividades de Administragdo de Pessoal e
Beneficios, Treinamento ¢ Desenvolvimento, Recrutamento e Sele¢do, Remuneragdo e
Coaching;

- Controladoria: compreende as areas de Performance Reporting, Market Analysis &
Business Plan, SOR & Cost/Profitability Analysis e Administrative Controlling;

- Documentacdo: responsavel pelo controle central da emissdo de Conhecimentos de
Transporte Maritimo (B/L) e por concentrar a transmissdo ¢ a recep¢do dos arquivos do
sistema corporativo para posterior distribuicdo as filiais do Brasil e exterior. Gerencia o
sistema corporativo de documentagao, centraliza, cria, emite e controla instru¢des pertinentes
as éareas de exportacdo, importacdo e cabotagem com o intuito de uniformizar os
procedimentos;

- Operacoes: responsavel pela coordenagdo da chegada e saida dos navios nos portos
incluindo a programacdo junto as autoridades portudrias competentes, praticagem e empresa
de rebocadores. Responde ainda pela seleg¢do e contratagdo de terminais portuarios;

- Logistica: responde pelo gerenciamento da frota de contéineres proprios e arrendados, desde
o planejamento logistico até a disponibilizacdo dos equipamentos aos clientes. Responde
ainda pela manutencdo e reparos dos contéineres e negociagdo dos contratos com
fornecedores;

- Multimodal: responsavel pelo gerenciamento das atividades de transporte multimodal,
executando as operacdes porta a porta com os clientes por meio da selecdo e subcontratagido
de prestadores de servigos rodovidrio, ferrovidrio ou fluvial;

- Administracido: responsdvel por compras, recep¢do e registro de documentos,
armazenagem e expedicdo de materiais de escritdrio, servigos de malote, telefonias fixa e
movel, copas e restaurante, obras civis, manuten¢do ¢ bom funcionamento dos escritorios,
entre outros;

- Ship Management: atua nas atividades de manutencdo e reparos dos navios da Alianga.
Responde também pelo controle da movimentagao dos funciondrios maritimos, assim como o
recrutamento, sele¢do, treinamento e desenvolvimento desses funcionarios ¢ a assisténcia

social aos seus familiares.

4.4.1.1 O Contrato de Trabalho
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Como a maioria das empresas privadas, a concorréncia torna o mercado de trabalho
bem dindmico (ZENONE, 2007; AAKER, 2011). A empresa aqui estudada também ¢
impactada por esse dinamismo e uma das formas de mitigar esse evento ¢ a seguranca de um
contrato bem definido e legal. As formas de contrato para os setores diretos e indiretos sdo
similares as contratagdes do mercado:

- Parte administrativa: regime CLT (Consolida¢do das Leis do Trabalho), com 44 horas
semanais, amparado também pela Constitui¢do Federal, Artigo 7°, Inciso XIII.

- Para os colaboradores que executam suas fungdes em area portuaria: regime CLT com 44
horas semanais em trés turnos, pois o porto funciona 24 horas por dia e sete dias por semana.

- Os embarcados trabalham em turnos de cerca de 51 dias, isto é, 51 dias de trabalho por 51
dias de descanso. Todavia, mesmo nos casos de trabalhadores embarcados, ¢ respeitado o
regime de 44 horas semanais, conforme informacgdo da gerente de recursos humanos.

Ainda segundo a gestdio de RH da empresa, o modelo de contrato com os
colaboradores de cabotagem esta condizente com a legislacdo brasileira, que ainda prevé, em
caso de necessidade de horas excedentes de trabalho, essas sdo pagas conforme previsto no
acordo de classe ou no contrato.

De um modo geral, o contrato de trabalho cumpre com sua fungdo social, pois esta
ajustado conforme a exposic¢do de Silva (2008), quando cita o principio da prote¢do na relagdo
empresa-colaborador que, no caso dos trabalhadores diretos e indiretos a cabotagem, estdo

protegidos com o contrato amparado pela legislacgao.

4.4.1.2 Salario e Remuneracio

Walton (1973) expde que os ganhos dos trabalhadores, entre outros fatores, sdo uma
forma de motivagdo para a relagdo positiva entre empresa e empregado, isto €, quanto mais a
empresa proporciona poder aquisitivo para o colaborador, mais o empregado executara suas
fungdes com entusiasmo de forma a manter o vinculo.

Sob os efeitos da legislacdo, vale estabelecer a diferenca entre salario e remuneracao.
Fronza (2007) diz que o primeiro ¢ o valor estipulado para retribuicdo pelo trabalho prestado e
¢ pago diretamente para o trabalhador, ndo envolvendo terceiros. Ja a remuneragdo, segundo o
Art. 457 da CLT, € o total de bens fornecidos ao empregado pelo trabalho prestado, isto €, o

resultado da somatoria do salario mais os agregados (direitos de recebiveis) como comissdes,
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porcentagens, horas extras, gratificagdes, gorjetas e abonos.

Os trabalhadores diretos e indiretos tém suas remuneragdes baseadas no mercado e na
legislacdo por fung¢ao (especificadas na Tabela 4), além do acordo coletivo.

E salutar extrair algumas informagdes da Tabela 5 (pagina 74). Todas as funcdes
ganham a parcela da remuneracdo conhecida como soldada-base, insalubridade, etapa, hora
extra, gratificacdo de folga/embarque, repouso remunerado, gratificacdo regular 1x1. Todas as
funcdes recebem gratificacdo por manutengdo, exceto a ASA (enfermeiro, conforme tabela 4).
Algumas fun¢des recebem adicional de periculosidade, outras recebem gratifica¢do frogo (de
carga frigorifica). Varias funcdes recebem adicional noturno de acordo com suas
especificagdes.

De maneira geral, os colaboradores embarcados tém remuneracdo condizente com as
acoes derivadas de suas fungoes.

A remuneragdo dos trabalhadores em terra (administrativos) sofre o impacto da
concorréncia, assim como algumas fun¢des dos embarcados.

Devido a divulgacio na internet do ACT 2013/2014'° (Acordo Coletivo de Trabalho),
conseguiu-se estimar os ganhos das diversas fungdes dos trabalhadores embarcados. As
previsdes de ganhos das fun¢des com melhor e menor remuneragdo sio:

- Capitdo de Cabotagem: R$ 16.392,72 embarcado ¢ R$ 13.054,36 de folga;
- Marinheiro de Convés: R$ 4.250,58 embarcado e R$ 3.512,89 de folga.

Quanto a remuneragdo do Marinheiro, mesmo sendo o menor salario dos trabalhadores
embarcados é 5,18 vezes maior que o salario minimo do Estado de Sao Paulo, quando
embarcado, e, 4,28 vezes maior quando de folga. Segundo o DIEESE — Departamento
Intersindical de Estatistica e Estudos Socioecondmicos — (2014) o salario minimo do Estado
de Sdo Paulo deveria ser de R$ 3.079,31 para que o trabalhador tenha capacidade de custear a
chamada cesta basica (familia, alimentacdo, moradia, saide, educagdo, vestudrio, higiene,
transporte, lazer e previdéncia), isto €, essa menor remuneracao dos trabalhadores embarcados
(R$ 4.250,58 / R$ 3.512,89) favoreceria uma vida dentro dos padrdes do estudo do DIEESE,
com pequena folga.

E relevante expor que a comparacio pelo minimo desse importante estado do Sudeste
do Brasil € proposital, devido a essa regido brasileira ser a mais avangada economicamente

(BRANT, 2014).

9 http://www.taicupam.org/files/ACT%20assinados%20em%202013/ACT%20ALIANCA%202013.2014.pdf



Tabela 5: Nuances da Remuneragdo — Trabalhadores Embarcados

Condigao (E-Embarcado { F-

Parcela Remuneragao Descrigao Folga) A Quais Fungoes
Soldada Base Remuneragao basica EfF [mesmo valor) Todas
Insalubridade Insalubridade EfF [valores diferentes) Todas
Periculosodade aplica-se em caso de carregamento de inflamaveis liquidos ou gasosos E (valores diferentes) GG CER 10::"32“‘ :
Etapa Referente a refeigdo F Todas
Hora Extra adicional fizo de 80 horas extraordinarias mensais EfF (valores diferentes) Todas
Grat. Frogo Gratificagao Carga frigorifica E OSM, 10M,ELT,
PV T devido a naturgza do trabalho das fungdes relacionadas, paga-se 20% | EfF (valores dif e igNuais dependendo| CCB, 10N, 20N, MNC,
fiso sobre as horas requlares de trabalho, fungo) 20M, MR, I
Grat. Folga { Embarque Grat. Folga ¢ Embarque EfF [valores diferentes) Todas
Grat. Manutengio ref. atividades de manutengio dos navios, designadas por superiores E Todas, exceto £
Grat. Cozinha ref. servigos de conservagao e limpeza da coinhatequipamentos E cza
Grat. Risco Eventual Risco Eventual E ELT
Grat. Paiol Gratificag3o Paiol E ELT
Repouso Remuner. Repouso Remunerado EfF (valores diferentes) Todas
Grat. Req. I+ "Extra ACT" visa reduzir 0 impacto na remuneragao ref. dias de folga F Todas

Fonte: Adaptado da Gestao de RH da Empresa Alianca Navegagao (2014
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4.4.1.3 Beneficios

Antes de expor os beneficios oferecidos pela empresa aos funcionarios, ¢ importante
verificar o que tem na literatura sobre os beneficios e o trabalhador.

Dessler (2005) define que beneficio € todo ganho indireto de um funcionério por
manter o vinculo com uma empresa.

Segundo Spector (2006) e Vroom (1997) alguns funcionarios podem aspirar alguma
forma de beneficio de forma a se sentir mais seguro e aumentar a satisfacao.

Para Heller (1998) os empregados analisam o valor de todo o “pacote”, pois beneficios
como participagdo nos lucros, planos de previdéncia ou de saude sdo positivos e podem ser
fatores de motivacao.

Os beneficios, segundo Vieira (2009) e a Organizacdo para Cooperagdo e
Desenvolvimento Econdmico — OCDE (2014), estdo ligados as exigéncias dos sindicatos, da
legislacdo trabalhista e previdenciaria e do acordo coletivo, todavia um dos principais motivos
dos beneficios ¢ a manuten¢do do profissional.

Uma vez definido o conceito e a importancia dos beneficios para a grande maioria dos
trabalhadores dos diversos setores, estdo expostos abaixo os principais ganhos indiretos dos
trabalhadores ligados a cabotagem da Alianca Navega¢do e Logistica que estdo definidos no
Acordo Coletivo de 2013/2014.

- Auxilio Alimentagdo (embarcado e desembarcado): os valores sdo de R$ 31,90/dia para a
melhor remuneracdo (cargos mais altos) e R$ 9,30/dia para a menor remuneragdo (cargos
inferiores). Os valores intermediarios sdo R$ 20,33 e R$ 11,96, respectivamente;

- Transporte e hospedagem para o local de embarque (se reside na mesma cidade, reembolso
de taxi/condu¢do mediante comprovagdo e limitado a certo valor). Para oficiais ou suboficiais,
em deslocamentos de até 700 quilometros, poderd ser por modal rodovidrio ou aéreo, a
critério do tripulante. J& para a guarni¢do, no mesmo parametro, é concedida a passagem
rodoviaria. Para deslocamentos acima de 700 quilometros, todos os tripulantes tém o direito
de passagem aérea.

- Auxilio escola anual por filho, da creche até ao ensino médio, limitado a 18 anos, no valor
de RS 648,45. Esse pagamento ¢ feito em janeiro de cada ano.

- Assisténcia médica e odontologica, incluindo conjuge e dependentes solteiros menores de 24

anos ou invalidos;
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- Seguro de vida, estabelecido que, em caso de morte natural, o valor correspondente ¢ de 40
soldadas-bases. Ja para morte acidental ou invalidez permanente, o valor ¢ de 80 soldadas-
bases.

- Reembolso de cursos técnicos, desde que previamente autorizado pela empresa;

- Auxilio uniforme anual: o valor é de R$ 670,58, pagamentos realizados uma vez ao ano, no

més de janeiro.

4.4.1.4 Plano de Carreira

Segundo Fernandes (2012) e Monteiro (2012), o ponto central do plano de carreiras ¢
atrair, comprometer, motivar e manter o capital intelectual que seja capaz de ampliar o valor
da empresa.

Outro ponto explanado por Ferreira ¢ Fortuna (2006) é que o plano de carreira
constitui beneficio para ambas partes (organizagdo e funciondrio), visto que resulta em agio
participativa de identificacdo de objetivos convergentes/sinérgicos.

Segundo Ribeiro et al (2009), o plano de carreira ¢ importante, pois motiva 0
profissional a buscar novas possibilidades melhorando a produtividade. Pelo lado social,
interfere no pensamento de futuro, gerando motivagdo para alcangar a meta estabelecida.
(ALVES, 2011) Lacombe (2005) diz que as pessoas sdo responsaveis pelas melhorias nas
organizagdes advindas da motivagao.

Na empresa estudada, conforme sua gestdo de RH, o plano de carreira ndo se aplica
para todas as fungdes. A evolucdo da carreira a bordo depende de qualificacdo técnica, tempo
na fungdo que precede, desempenho e também oportunidade. A evolugdo se aplica,
principalmente, as seguintes fungdes dos colaboradores embarcados: Comandante de Longo
Curso, Imediato, Primeiro Oficial Nautica, Segundo Oficial Néutica, Primeiro Oficial de
Maiquinas e Segundo Oficial de Maquinas.

O departamento de gestdo de pessoas ainda informou que os trabalhadores da parte
terrestre tém suas oportunidades de evolucdo, todavia pouco estruturadas, isto €, dependera do
desempenho, oportunidade, capacidade técnica e pro-atividade. As vagas ndo ficam restritas
ao mercado nacional, por pertencer a um grupo multinacional (Grupo Hamburg Sud), os

funcionarios t€ém a possibilidade de disputar vagas em diversas partes do mundo onde a
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empresa atua. Tais vagas sdo divulgadas na intranet (sistema concentrador de informacgdes
internas).

Conforme fundamentado com alguns autores nos primeiros paragrafos deste topico, o
plano de carreira auxilia na motivacdo do funciondrio de forma a viabilizar uma possivel
permanéncia no vinculo empregaticio. O plano de carreira entdo pode ser um elemento social
importante, pois gera um sentimento convergente de segurancga que ¢ externado aos familiares
e a sociedade. Por outro lado, os trabalhadores que ndo t€ém um plano definido, ficam a mercé
das oscilagdes mercadolodgicas de suas fungdes. Todavia, ao comprar com os trabalhadores do
transporte rodovidrio, o fato de ter a possibilidade de evolucdo torna instintivamente o lado

social mais positivo.

4.4.2 A Empresa e a Comunidade

Camargo et al (2001) dizem que a visdo adotada pelas empresas focadas na RS ¢ que
as estratégias de sustentabilidade devem ser a longo prazo [...] devem contribuir para a
melhoria da qualidade de vida das comunidades.

Para Melo Neto e Froes (2001), a RS ¢ um exercicio da cidadania corporativa [...],
pois deve ter estratégias sociais de desenvolvimento da comunidade.

Os impactos da empresa Alianga Navegacdo e Logistica nas familias dos empregados
estdo contemplados no ACT 2013/2014 disponivel na internet, os quais sdo:

- Vale alimentacdo (explorado no item 6.4.1.3 desse estudo) — é um beneficio importante que
auxilia o trabalhador e seus familiares nesse importante item fisioldgico do ser humano;

- Auxilio Escola;

- Assisténcia Médica e Odontoldgica;

- Seguro de Vida;

- Atendimento social dos embarcados com o objetivo de assegurar aos empregados a
tranquilidade necessaria ao trabalho;

Impactados indiretamente, todavia com forca de negociacdo, os sindicatos, a
Confederagdo Nacional e a Federacdo Nacional também sido contemplados pelas agdes da
empresa. A principal é a ajuda educativa, mensalmente, o mesmo ACT prevé conforme
abaixo:

- Confederagdo Nacional: R$ 279,34;
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- Sindicatos Graduados e Nao Graduados: R$ 261,38;
- Sindicato dos Oficiais e Eletricistas — Unificados: R$ 1.163,92;
- Sindicato dos Oficiais de Radiocomunicagdes: R$ 453,71.

Quanto a contribui¢do para a comunidade, a empresa Alianga Navegacdo e Logistica
investe, por meio de leis de incentivo, no Fundo Municipal da Crianca ¢ do Adolescente
(FUMCAD), Lei do Esporte e Lei Rouanet.

Na érea cultural, com enfoque social, a empresa conta com parcerias de longa data
com:

- Associag@o Pro-Cultura e Arte Ivoti (Ascarte), fundada em 2003, no Rio Grande do Sul, e
que tem por objetivo o incentivo, o desenvolvimento e aprimoramento dos valores socio-
culturais no campo das artes, em todas as suas formas de expressdo, por meio da musica, da
danga, das artes plasticas e cénicas;

- Teatro Escola Bolshoi, localizado em Joinville (SC). E a tnica filial da companhia de danga
russa no mundo. E uma institui¢do sem fins lucrativos ¢ mantida por incentivadores, pessoas
juridicas e fisicas que valorizam e contribuem com o aprendizado dos jovens talentos.

A empresa também contribui com projetos educacionais, realizados em parceria com a
Labor Associacdo Educacional, que capacita os professores da rede publica da Baixada
Santista (SP), e também apoia as atividades desenvolvidas pelas creches do Instituto
Anglicano de Sao Paulo.

Os colaboradores da Alianga também realizam acdes sociais. Eles se mobilizam em
varias regides para ajudar institui¢des localizadas proximas aos escritorios da empresa. Além
dessas parcerias, a Alianca realiza acdes pontuais como contribuir com a reconstrucdo da
creche Anilda Batista, que foi destruida apo6s as enchentes que atingiram a cidade de
Blumenau (SC), em 2008. Outras ac¢des sociais (em 2013) estdo no anexo II deste trabalho.

Portanto, a andlise das acdes da empresa prestadora do servico de cabotagem em
responsabilidade social, se mostrou adequada e positiva devido, principalmente, aos
beneficios gerais, pecuniario ou ndo, proporcionados aos trabalhadores e a comunidade. As
informacdes aqui divulgadas, se comparadas as informag¢des do transporte rodovidrio, indica
que a cabotagem ¢ substancialmente mais sustentavel, pois grande parte dos trabalhadores do
transporte por estradas sdo diariamente impactados por varios problemas — niimero elevado de
acidentes (SCHROEDER; CASTRO, 2002); distarbios emocionais e fisicos, aumento de
conflitos (FGV, 2001); doencas cronicas (NERI, SOARES; SOARES, 2005), entre outros.
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4.5 Cabotagem e Parte Ambiental do Tripé da Sustentabilidade: Enfoque na Emissiao de
Diéxido de Carbono (CO2).

Conforme ja exposto e fundamentado, o CO2, por ser o principal agente do
aquecimento global, foi o parametro escolhido para levantamento e estudo da parte ambiental
do tripé da sustentabilidade.

De forma a abranger mais aspectos da analise ambiental do transporte por cabotagem,
primeiramente serdo expostas informagdes baseadas em importantes indicadores da
ecoeficiéncia, conforme proposto por Pedrini et al (2008), que sdo consumo energético, de
matéria prima, de agua, emissdes atmosféricas e, por ultimo, foi feito um célculo da
quantidade de CO2 emitida na rota estudada.

O transporte maritimo requer controles nas mais diversas frentes de forma a proteger o
meio ambiente. A empresa Alianga Navegacdo e Logistica, segundo informacdes cedidas na
entrevista com o gestor operacional, executa as seguintes agdes de protecao:

- A tinta utilizada nos navios ¢ atoxica (reduzindo a possibilidade de polui¢io);

- H4 um sistema de recolhimento da dgua da chuva nos navios para usos diversos;

- A empresa segue as normas e diretrizes da ISO 14000. Um exemplo, o gés do contéiner
refrigerado (REEFER) ndo causa problema na camada de 0zdnio (redugdo da emissio);

- Contratam empresas certificadas para retirar o lixo dos navios (controle de residuos);

- A borra da 4gua ¢ tratada conforme legislacio da CETESB (Companhia Ambiental do
Estado de Sao Paulo);

- As embalagens dos produtos perigosos sdo minuciosamente vistoriadas e comprovadas
seguindo a norma da ABNT (Associa¢do Brasileira de Normas Técnicas) e dos orgdos de
regulamentacdo de carga perigosa. Nesse caso (produto perigoso), o dead line ¢ um dia antes
da carga normal. H4 necessidade de informar com antecedéncia a Cia. Docas do Estado de
Sdo Paulo (CODESP) enviando a ficha de emergéncia do produto com o objetivo de dar
maior para seguranca a operagao;

- Nao h4 manuseio na carga perigosa (exemplos — explosiva, air bag de carro, aerossol,
minério de carga radioativa = IMO 7, etc.), requerendo agilidade para tirar o contéiner do
porto, reduzindo riscos;

- Quanto ao item consumo energético, foi explorado na analise de custo ao estudar o item

combustivel.
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Vérios estudos enfatizam que a emissdo de poluentes ¢ um dos principais efeitos
negativos da logistica de transporte CETESB (2000), FEAM (2001) e UNITED STATES
ENVIRONMENTAL PROTECTION AGENCY (2001) dizem que os veiculos automotores
sd0 os principais emissores de CO (mondxido de carbono). Segundo IPCC (2007) o CO2
(dioxido de carbono) langado na atmosfera advindo do setor de transporte responde por 13,1%
das emissdes globais.

O calculo que segue estd baseado no indicador absoluto que, conforme Cantarino
(2003), é o indicador que atende aos padrdes da legislacdo ambiental. E dado na forma de
concentracdo massica e podem ser divulgados em metros cubicos, joules, ou outra unidade
para um periodo de tempo. Esse indicador fornece o tamanho do impacto.

Para fundamentar e descentralizar a andlise, ¢ importante apresentar outras fontes
fidedignas de pesquisa como ILOS (2013) que expds um comparativo de emissdo de CO2 nas
mais diversas modalidades de transporte (Figura 14).

Figura 14: Grafico Comparativo dos Modais em Emissdo de CO2
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Fonte: ILOS™, 2013.

Vale evidenciar em percentual a discrepancia existente na emissdo do CO2 pelos
modais comparando esses com a cabotagem em um navio com 8.000 TEUs:
- Rodoviario (caminh@o com trés eixos): 233% mais poluente;
- Ferroviario (locomotiva a diesel): 133% mais poluente;
- Aéreo (Boeing 747): 3.500% mais poluente.

Na comparagdo, se observa que a movimentacdo de cargas pela costa tem grande
viabilidade em se tratando da emissdo de CO2. Em plena época em que os diversos setores
produtivos estdo preocupados com o meio ambiente, o modal aquaviario (cabotagem a nivel

Brasil) pode ser um aliado a redug¢édo da poluicdo.

2 Acessivel em: http://www.tecon.com.br/site/content/apresentacoes/ilos.pdf
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Quanto ao levantamento da ecoeficiéncia, ha diferentes visdoes na forma de analisar o
impacto causado por uma empresa. Helminen (2000) e Kadt (1997) avaliam durante a
operagdo produtiva e ndo na utilizagdo no periodo da vida do produto (ciclo de vida). Ja The
World Business Council for Sustainable Development — WBCSD (2000) criou a féormula para
medir a ecoeficiéncia que autores como Burritt ¢ Saka (2005) a utilizam e divulgam em suas
pesquisas. A férmula é:

Ecoeficiéncia = Valor Adicionado/Impacto ambiental, ou seja, a ecoeficiéncia é o quociente
da divisao do valor adicionado (manufatura) pelo impacto ambiental (emissdes).

Por outro lado, Vellani e Gomes (2010) dizem que a féormula acima ndo abrange todas
as opcdes/processos de manufatura ou servigo. Para essa pesquisa, a formula utilizada € o
produto da multiplicacdo entre quantidade de veiculos, quantidade emitida, tonelagem e
distancia da operagdo de cabotagem, pois, a intencdo ¢ descobrir a quantidade estimada
emitida na atmosfera do agente CO2 [indicador absoluto — conforme Cantarino (2003)].

Tomando como referéncia os dados do Figura 14 para céalculo/andlise de emissdo, na
base média de 400 FEUs (400 contéineres de 40 pés) e levando em conta que cada tonelagem
transportada em um quildmetro emite 15 gramas de CO2 na atmosfera (modal maritimo), t€ém-
se:

- 1 contéiner de 40’ pode carregar até 28,5 toneladas (conforme Tabela 6);
- 400 contéineres tém a capacidade de carregar 11.400 toneladas de carga;

- A distancia de Manaus a Santos € de 6.112 quildmetros (ANTAQ);

Tabela 6 — Capacidade de Carga dos Contéineres

gk o g o LI

20DC 28.140 kg

40 DC 28.500 kg
40 HC 28.500 kg
20 RF 27.430 kg
20 OT 28.190 kg
40 OT 26.280 kg
20 FR 37.200 kg
40 FR 39.820 kg
40 RH 30.330 kg
40 RF 30.330 kg
20 TK 22.800 kg
40 OH 28.200 kg

Fonte: Alianga — Termos & Condigdes
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Logo, uma formula genérica para o calculo da emissao de CO2 pela operacionalizagao
do transporte por cabotagem é:
Emiss@o da intermodalidade (E inter) = quantidade de veiculos (QV) x gramas de emissao
(GE) x tonelagem (T) x distancia (Km), ou QV x GE x T x Km, entdo para o calculo da

emissdo na “perna” maritima tem-se:

= E inter (n)=1x 15x 11.400 x 6.112 =» 1.045.15 toneladas de CO2 emitido porto a porto.

A estratégia de cabotagem requer a utilizagdo da intermodalidade, pois os
equipamentos (contéineres) devem chegar ao Porto de Manaus e sair do Porto de Santos. Na
“perna” de Manaus, a origem referéncia é a Zona Franca, pois é o principal ponto de

movimentacgdo de carga para a cabotagem (distancia pelo Google Maps de 5,4 km), entdo:

=> E inter () =QV x GE x T x Km = 400 x 35 x 11.400 x 5,4 =» 861.84 toneladas de CO2

emitidos.

Na “perna” de Santos, coloca-se como destino Campinas (possivelmente a média dos

destinos diversos — com distancia de 193 km segundo o Google Maps), ou seja:

=> E inter (r) = QV x GE x T x Km = 400 x 35 x 11.400 x 193 =» 30.802,80 toneladas de
CO2 emitidos.

O total da emissdo do transporte intermodal com a cabotagem ¢é:

E_inter = total do transporte maritimo + total das “pernas” rodovidrias, isto ¢€:

=> E inter = 1.045,15 + 861,84 + 30.802,80 =» 32.709.09 toneladas de CO2 emitidos.

Com o objetivo simples de comparar e ratificar a viabilidade da cabotagem frente ao
modal rodovidrio, atual matriz de transporte brasileira, observe o céalculo abaixo focado na
emissdo do rodoviario com destino a Santos (tomado como a média dos possiveis destinos):

E rod = QV x GE x T x Km (0o embasamento se manteve na mesma capacidade de carga de

um container de 40°, ou seja 28,5 toneladas):
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= E rod =400 x 35 x 11.400 x 3.914%' = 624.674.40 toneladas de CO2 emitidos.

Nessa rota o modal rodovidrio emite em torno de 1.910% mais que o transporte
costeiro. Vale ressaltar que o transporte intermodal com o maritimo percorre 2.396
quilémetros a mais que o modal rodoviario, todavia a emissdo ¢ consideravelmente inferior.

Apenas com a inten¢do de levantar o parametro CO2 em dados anuais, ao retomar os
dados da emiss@o de CO2 pelo transporte intermodal com a utiliza¢do da cabotagem e calcular
em um periodo de um ano, tém-se:

- O calculo foi feito na base de cinco navios, pois € a quantidade de veiculos que a empresa
tem nessa rota, atualmente;

- Um navio fecha a viagem completa em 35 dias. Logo, 365 / 35 = 10,5 voltas completas por
ano, aproximadamente. Como o cdlculo inicial permeou somente a viagem sul até Santos, ¢
importante acrescer ao montante final da emiss@o a “perna” de cabotagem até o porto do Rio
Grande do Sul. Para efeito de comparagdo, cabe considerar a emissdo por quilometro e
multiplicar pela distancia até o porto do sul, ou seja, na cabotagem emite-se:

- A emissdo da viagem sul até Santos ¢:

=> E inter = 1.045,15 / 6.112, logo a quantidade de CO2 emitida por quilometro é = 170,98
Kg.

= A “perna” de Santos x Rio Grande do Sul = 1.122 km, logo a quantidade emitida é de
191,84 toneladas de CO2.

Ao somar com a rota sul até Santos tém-se 32.901.63 toneladas de CO2 emitidos na

viagem sul. Supondo , aproximadamente, a mesma emissdo na viagem norte, tem-se um total

de 65.803.26 toneladas de CO2 emitidos em uma volta completa. Multiplicando-se pela

quantidade de voltas completas no ano tém-se 69,09 x 10 toneladas de CO2 emitidos por ano.

Somente para efeito comparativo, supondo que a quantidade emitida na viagem de
Santos a Manaus no modal rodovidrio seja similar, tem-se na viagem redonda (seis dias) a

quantidade de 1.249.,35 x 103 toneladas de CO2 emitidos. Por ano, as viagens feitas pelos 400

veiculos seriam de 61 viagens, ou seja, a quantidade emitida pelo modal rodoviario por ano

*! Fonte: Google Maps: https://www.google.com.br/maps/dir/Manaus,+ AM/Santos+-+SP/@-13.5357437,-
55.164916,5z/data=!3m1!4b1!4m14!4m13!Im5!1m1!1s0x926c0567d6e5a85b:0xf0db730c4985¢2dc!2m2!1d-
60.021687212d-3.1188274!Im5!1m1!1s0x94ce03423c3blc3b:0x584dceedfc63644112m2!1d-46.3354875!12d-
23.9540376!3e0
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seria de 76.210,28 x 10° toneladas de CO2 emitidos, excessivamente mais poluidor.

Outro ponto que pode proporcionar ganho de valor, principalmente em termos de
emissdo de poluicdo, ¢ a utilizacdo dos modais em suas caracteristicas principais (MT, 2012).
No caso da movimentagdo de cargas pela intermodalidade com a cabotagem, ao incluir o
transporte ferrovidrio no lugar do rodoviario, resulta em uma diminuicdo consideravel das
emissoes. No exemplo explorado de 400 TEUs (400 contéineres de 40 pés), a diferenca
positiva na reduc¢do da emissdo seria algo da ordem de 4.286%, isso se, ao invés de usar o
caminhdo nas duas pontas, utilizasse o trem com, aproximadamente, 100 vagdes — tamanho
médio de uma composi¢ao ferroviaria (KEEDI, 2003).

Conclui-se que, mesmo a operagdo referenciada sendo uma das mais complexas da
intermodalidade com cabotagem, devido a Zona Franca de Manaus ser exce¢do a regra da
concentracdo econdmica, pois € a regido do Brasil que est4 fora dos grandes eixos econdmicos
(que se encontram até 200 km da costa segundo Rodrigues (2005)), o resultado do calculo da
emissdo de CO2 indica que movimentar cargas por um sistema intermodal com a participagao
da cabotagem ¢é ecoeficiente, pois reduz a agressdo ao meio ambiente.

Obs.: para o calculo da emissdo, utilizou-se a capacidade total em tonelagem de um contéiner
(28,5 toneladas — ver tabela 6), devido que, o intento foi estimar a emissdo maxima de uma

operagdo intermodal.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

No Brasil, devido a grande extensio territorial, as movimentagdes das cargas deveriam
ser realizadas por meio de um modelo de transporte intermodal. Assim, a existéncia de uma
vasta costa maritima com mais de 7.000 quildometros torna a cabotagem um elo vidvel e
importante para a integracdo entre os modais. Essas caracteristicas incentivaram essa pesquisa
que relacionou, analisou e ratificou a sustentabilidade do transporte por cabotagem.

O estudo de caso da empresa transportadora permitiu € norteou as agdes e informagdes
pertinentes a analise aqui delimitada. A ado¢do de ferramentas como entrevistas com 0s
gestores dos principais departamentos que gerenciam o transporte costeiro e a aplicacdo de
um questiondrio aberto, aos mesmos departamentos, possibilitaram obter informagdes que
ratificaram os propositos da presente dissertagao.

O uso do tripé econdmico, social e ambiental para definir a sustentabilidade do
transporte por cabotagem evidenciou a sua associabilidade com a operagdo na pratica. Pelo
lado econdmico o foco foi com base em custo; pelo social foi na responsabilidade social da
empresa para com os stakeholders e; no lado ambiental, o foco foi na emissdo de CO2. O
levantamento e estudo destas variaveis indicaram a viabilidade econdmica (custo em reais),
social (responsabilidade social) e ambiental (emissdo de CO2) do transporte por cabotagem.

No estudo do custo, o levantamento dos dados foi indireto e bibliografico, pois, por ser
um item estratégico, ndo pode ser assim obtido junto a empresa. Todavia ¢ perfeitamente
possivel comparar por meio da aproximag@o com o custo de empresas / operacdes similares
que atuam neste mercado.

O custo obtido de R$ 0,0415 por tonelada por quilometro se mostrou um parametro
positivo no que concerne as movimentagdes de carga no Brasil, principalmente devido a
economia de escala, por transportar grande quantidade de carga. Esse fato indica melhor
competitividade para as empresas que transportam seus produtos através de um sistema
intermodal com a utilizagdo da cabotagem.

Dentre as partes do tripé, o lado social foi o que mais evidenciou a sustentabilidade da
operacgdo por cabotagem. A relacdo da empresa com seus stakeholders internos e externos ¢é
segura, legal e positiva, conforme constatado na pesquisa. Os colaboradores estio amparados
pelo contrato formal de trabalho, remuneracdo condizente, beneficios adequados em relagdo

ao mercado que auxiliam no custeio das necessidades basicas e, ainda, alguns beneficios sdo
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extensivos aos familiares. Os beneficios e as ag¢des junto a comunidade mostram o
engajamento sustentavel da empresa prestadora do servigo por cabotagem.

A reducdo do impacto ambiental e, consequentemente, do aquecimento global, ¢ um
dos principais fatores da gestdo responsavel da cadeia produtiva. O calculo da emissdo do
CO2, assim como o custo, foi de forma indireta e bibliografica, devido a limitagdo ¢ a
confidencialidade das informagdes por parte da empresa. Todavia a area de TI (tecnologia da
informagdo) da empresa expds que ¢ uma tecnologia eficiente. De acordo com o vasto acervo
de estudos, sabe-se que o modal maritimo ¢ mitigador do impacto ambiental.

Pelos resultados dos calculos obtidos, ndo ficou duvida, ha reducdo do impacto
ambiental quanto a emissdo de CO2 no transporte intermodal com a cabotagem. Certamente
essa ratificag¢do fica por conta da comparagdo com o modal rodovidrio como mostrado nesta
pesquisa. A cabotagem se mostrou 1.910% mais eficiente, ou melhor, a operacionalizagdo do
transporte intermodal com a participacdo da cabotagem emite 1.910% menos CO2 no meio
ambiente ao se comprar ao modal rodoviario. Vale enfatizar que, mesmo sendo mais eficiente
que o modal rodoviario, a emissdo de CO2 pelo transporte intermodal com cabotagem ¢
também critica.

E conveniente expor alguns pontos hodiernos que podem auxiliar o transporte por
cabotagem:

- Uma parceria entre os intervenientes do setor e o governo de forma a definirem regras para
operacionaliza¢do responsavel: incluir parametros para emissdo, controlar e fiscalizar para
que as execugdes estejam dentro da expectativa sustentavel. Essas acdes, se feitas com
responsabilidade e acuricia, auxiliam a minimizag@o dos impactos resultantes;

- A desburocratiza¢do e harmonizagdo da legislagdo com as necessidades de transporte por
cabotagem no Brasil. Ao se definir legalmente a otimizagdo das operagdes, criara um
ambiente favoravel com ganho em competitividade e sustentabilidade. Como exemplo, pode-
se citar a adequagdo / equiparacdo da legislacdo do preco dos combustiveis com as
movimentagdes maritimas de longo curso (internacional). Atualmente o prego dos
combustiveis utilizados na cabotagem sofre o impacto da alta carga tributaria de uma empresa
nacional, o que encarece sobremaneira o custo (FONTENELLE, 2008).

- A legalizagdo do transporte multimodal ¢ uma acdo que pode contribuir com a cabotagem e
a logistica nacional. A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT define o
transporte multimodal: “¢€ aquele que, regido por um Unico contrato, utiliza duas ou mais

modalidades de transporte, desde a origem até o destino, e ¢ executado sob a responsabilidade
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tinica de um Operador de Transporte Multimodal — OTM**”. Ou seja, um OTM dinamizaria
maior utilizacdo do transporte por cabotagem;

A operacionalizacdo sustentdvel aparece como o principal problema para as atividades
de transporte e, por isso, ¢ um dos objetivos mais amplos da cadeia de suprimentos. Sabe-se
que, em operagdes de transporte, ndo existe impacto zero, todavia deve haver um
planejamento para que a execugdo seja a mais limpa quanto possivel.

Por fim, esse estudo exploratorio ratificou a sustentabilidade do transporte por
cabotagem. Seja em numero ou informagdes, a exposi¢do aqui feita levantou, analisou e
divulgou os impactos econdmico (custo em reais), social (responsabilidade social) e ambiental
(emissdo de CO2) na operacionalizagdo do transporte por cabotagem na rota do Porto de

Manaus-AM ao Porto de Santos-SP.

2 Fonte: http://appweb2.antt.gov.br/carga/multimodal/otm.asp
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6 ESTUDOS FUTUROS

Com o objetivo de auxiliar e procurar novas evidéncias da viabilidade da cabotagem

em termos gerais, abaixo estio relacionados estudos / temas complementares.

1) Fazer a andlise comparativa, da parte social do trip¢ da sustentabilidade, entre o transporte
por cabotagem e o modal rodovidrio (matriz de transporte brasileira), em pequenas, médias e

longas distancias;

2) Fazer a andlise comparativa, da parte econémica do tripé da sustentabilidade, entre o
transporte por cabotagem e o modal rodoviario (matriz de transporte brasileira), em pequenas,

médias e longas distancias;

3) Fazer a andlise comparativa, da parte ambiental do tripé¢ da sustentabilidade, entre o
transporte por cabotagem e o modal rodoviario (matriz de transporte brasileira), em pequenas,

médias e longas distancias;

4) Simular, por meio de softwares, algumas possibilidades da operagdo da cabotagem,
principalmente nas referéncias custo e meio ambiente. A decisdo baseada em simulacdo tem a
possibilidade de ser benéfica e eficiente (LIM e ZHANG, 2003). Tomando como base a
estratégia de hubs abaixo (item 5), fazer um estudo utilizando como ferramenta a simulagao
com o objetivo de planejar tais operagcdes e analisar possiveis gargalos. A estratégia
funcionaria conforme a utilizagdo de centros de distribuicdo, que concentram cargas e, em

tempo oportuno, as consolidam por area de atendimento;

5) Utilizag@o de portos hubs (concentradores de carga) para auxiliar a operacionalizacdo da
cabotagem. Machline (2011) diz que a dinamizag¢do das trocas comerciais globais ¢ a
necessidade de redugdo de custo logistico deve incentivar o uso da cabotagem. Esses fatores
impelem os armadores a utilizacdo de navios maiores com capacidade de 10 mil TEUs, por
exemplo. Segundo o autor, uma estratégia que poderia auxiliar a distribuicdo de cargas de
importacdo e exportagdo ¢ a utilizagdo de portos Aubs, com isso, navios menores fariam os

deslocamentos para os demais portos/regides do territdrio nacional;
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6) Outra analise importante ¢ a relagdo tempo de operacdo e custo, isto €, o chamado trade off
custo da operagdo de cabotagem versus o tempo total da operagdo (door-to-door).
Atualmente, para os produtos com ciclo de vida menores o fator tempo pode ser crucial para
atendimento e satisfacdo dos clientes. Nesse caso, o transporte por cabotagem, mesmo sendo

de menor custo, pode ter no fator tempo o seu lado negativo;

7) Outra forma de trabalhar a cabotagem pode ser a estratégia de colocar o caminhdo dentro
do navio. Nesse caso, o veiculo rodoviario faria as chamadas “pontas” da operagdo de
transporte. Uma vez no porto, ao invés de descarregar, entraria no navio e seria carregado até
o porto requerido, seguindo a viagem até o destino. Os pontos positivos seriam: menor
quantidade de veiculos nas estradas; menor emissdo de poluentes (ambiental); redugdo de
riscos diversos (acidentes, furtos); melhoria da qualidade de trabalho do motorista/ajudante

(social); maior seguranca, entre outros;

8) Analisar a inclusdo do referencial crédito de carbono (ambiental) para o sistema de
transporte, isto €, a empresa que conseguir reduzir suas emissdes poderiam se beneficiar de
algum modo (créditos, beneficio fiscal, subsidios). Nesse caso, as disputas seriam dentro de
cada modal, ou seja, empresa de cabotagem com empresa de cabotagem, empresa rodoviaria

com outra rodoviaria etc.;

9) Na visdo de BALLOU (2009), vérias companhias lidam de diferentes formas com o nivel
de servico. Para cada uma existe um significado e uma maneira de opera-lo. De uma forma

resumida, o autor cita as caracteristicas preco, qualidade e servico como sendo o trio que

satisfaz a necessidade dos clientes. Seguindo esse conceito, analisar a criagdo de um indice do
transporte por cabotagem no Brasil que funcionaria como um referencial de decisdo por
cabotagem ou outro modal (custo, ambiental e social). Nesse, devem estar contemplados os

itens preco, qualidade e servico, o trio citado pelo autor.
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HAMBURGYPPASUD Termos & Condigoes
ALIANCE=. Cabotagem

Classificacdo da Informacio Versdo Data Pagina

Publica 3 12 de faversiro de 2014 lde2

Documento Complementar das Propostas Comerciais

CONDK;OESGERNSDETRANSPORTE

- As cargas estio sujeitas a eventuais fiscalizagdes das Secretarias de Fazenda dios estados por
onde circule e de outras autoridades locais, sendo 08 custos decorrentes destas atividades de
responsabilidade exclusiva da contratante.
-%WWWWWMMW(IWSwIS&

adicional de frete para renovac@o da marinha mercante, conforme legislagdc especifica do Ministério
dos fransportes. sendo esta de 10 por cento do valor do servigo de transporte e de responsabilidade
exclusiva do CONTRATANTE do servigo.
Devndoasal&aagoesclmﬂcanaregaoamazﬁuoadesﬂenbmadezenbm cargas com
origenvdestino MANAUS estardo sujeitas & cobranca de taxa sazonal a2 ser definida sobre a tarifa
vigente da contratada.
- Para cargas na modalidade PORTO, o valor acima informado € baseado na tabela publica do
mmmmnemMam;meowmodeW&
proposta comercial. As condigées de amazenagem PORTC devem ser sempre negociadas
diretamente com o termminal.
-Aeobrm;adeamamnaganereﬁoaﬁvamnnddﬂaaePORTAnosmdeRlom Itapoa,
Paranagua, e Salvador € também & retroativa na modalidade PORTO nos porios de Rio Grande,

Itapoa, Paranagua. Santos, Salvador € Suape.

OBRIGAGCOES DA CONTRATADA
Prwdendstodamaodeobmnemaemu;iodossemgosofereadoo

- Utilizar veiculos adequados que garantam a integndade da carga

- Caso o cliente opte por isentar-nos de responsabilidade e aos nossos subcontratados, através da
eniaiodoDDRaneaiumeaugndan,Mvuim&géodoadvm,ﬁmdoma
Alianca como seus fornecedores cbrigados a atenderem ao eventual plano de gerenciamento de
risco constante do DDR.
-AMamwerravademeatvammm nos casos em
qwmohramvdpdaexmdom;odemeohmﬁverdegadotﬁadoa
recebedor, ﬁmmmmmmmammmwum
quanto ndo for responsavel pela mesma.

Cauasavanadasnaopoderéoserdevuvms mesmo que a responsabilidade da avarnia seja da
Alianca. A Alianga respondera somente pelo ressarcimento do percentual avanado.

OBRIGACOES DA CONTRATANTE

- Providenciar desembaraco junto ao DFMM, ou nomear a Alianca como seu representante legal
para =sta finalidade, qreserhndooedocxmerﬁose:dgdospebDFWpamarepteeemagéo
- Serdo de total responsabilidade do embarcador da mercadoria a emissdo da nota fiscal, seu
conteddo e idoneidade. Da mesma forma, fica sob sua responsabilidade a veracidade da efetiva
carga colocada dentro do contéiner, gue deve estar em total acordo com o declarade nas Notas
Fiscais. Assim, fica declarade que toda e gualquer penalidade imposta pelas autoridades por emo,
omissdo ou falsa declaragéo de mercadorias, serd de total responsabilidade do embarcador da
nmaCMaCONTRATMEmWaCONTRATADAporWWwaGesw
prejuizos imputados @ mesma conta da ndo observancia deste quesito.

- Digponibilizar a doc da carga - nota fiscal € comprovante de entrega - no caso de
auditoria do Ministério dos Transportes sofridas pela contratada.

- Respeitar os limites especificados para prazos para ova € desova, periodos livres para
amazenagem, sobrestada de container @ monitoramento de cargas refrigeradas, € ainda capacidade
dewgadoseqtmnemos contéineres - quando estes se aplicarem ac servigo contratado. A ndo
observancia destes limites implica em custos extras conforme especificado em tabela a seguir.

- Efetuar o pagamento dos custos extras citados acima, independentements do ewvento gerador
destes custos ter-se dado na crigem ou destino da carga.

- Especificar formalmente para a CONTRATADA todas & quaisquer condicdes especiais de
Wﬁeemmuganasmsmwgasesﬁqan&hnﬁdasmom&odasoﬁc&h;mdo
servico. Na hipotese dos senicos de estufagem e/ou desova serem realizados pela CONTRATADA,
a CONTRATANTE fornecera a CONTRATADA as informagdes de estufagem efou desova da Carga,
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[ Classificacio do Informagso | Versao Dats Fagns

Publica 7 12 de feversiro de 2014 2de2

Documento Complementar das Propostas Comerciais

tﬁsmmnﬁxim,fumde , etc.. mas ndo se limitando a essas, com prazo
de D5 - cinco - dias de antecedéncia da mmmmmme

objdodoservn;o estarfio sujeitos a tarifa de servigo adicional.

- No caso de cargas pengosas - IMO -, providenciar a documentac&o necessana ao transporte,
Madeqadasemnaomwgas tudo de acordo com © IMDG Code. As cargas €
embalagens que estejam em desacordo com as especificagdes do IMDG Code ndc serdo

transportadas.

- No caso de observancia de falta ou avana em sua carga, efetuar reclamacé&o formal para a
CONTRATADA, com todos os dados que identificam o servico, relacionando os itens avariados ou
faltantes, muncomorespewvosvm
-Ocmadmnwdwwmsewmmmemmammm
que foram recebidos). caso contraric sera cobrado valor adicional para limpeza / remocéo de
residuos.

Remuneracdo dos Servigos:

- O pagamento pelo servico prestado sera feito pela Contratante de acordo com as tarifas expressas
em reais R$, até o vencimento acordado. A ndo observancia do prazo de vencimento implica no
pagamento de 3 % de juros ao més e 2 % de multa, sem prejuizo da faculdade da Contratada
suspender a prestacio de senvigos até o adimpiemento dos pagamentos em aberto. Ultrapassados
IOGummm’ommmmmammmmmw
dltima podera cancelar esta proposta sem prejuizo da cobranga dos débitos em aberto. podendo
inclusive determinar o protesto dos valores pendentes.
-Em;w&mwwmwomwdam independente do
motivo, ficando pendente a sua quitagdo até a regularizacdo do pagamento, ou seja. o respectivo

complemento.

- Eventuais reclamacdes ou diferencas deverdo ser tratadas em separado ao pagamento dos fretes.
- Local de pagamento: conforme dados informados ne CTAC.

Prazo de pagamento: De acordo com proposta comercial.

150,00
2007 28.190 kg por Dia 50,00
4007 26.280 kg por Dia 100,00

100,00

RS
RS

RS

RS

RS

RS

20FR 37.200 kg por Dia RS 50,00

i RS

RS

RS

RS

RS
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8.1 ANEXO II — Balanco Social e Cultural em 2013

| =\ ALIANCN=

Balanco Social e Cultural 2013

- Apoio da Alianca Navegacdo e Logistica a tradicional festa Tainha da
Gota. realizada anualmente pela instituicdo filantropica Gota de Leite, de Santos
(SP). A entidade cuida de criancas de 4 meses a 5 anos de idade, oferecendo
educacdo, salde e alimentacdo gratuitamente.

- A Hamburg Siid apoiou o projeto Praia Sem Fronteiras, realizado pela
Prefeitura de Recife (PE) com a doacdo de um contéiner alocado na Praia da Boa
Voagem que foi utilizado para armazenar as esteiras de acesso a faixa de areia,
as cadeiras de rodas anfibias e materiais esportivos.

- Para celebrar o Ano Brasil-Alemanha. a Hamburg Siid realizou, em Sdo
Paulo, a exposicdo “Brasil-Alemanha: uma historia centenaria contada pelo mar’,
que ficou em cartaz no Centro Cultural dos Correios no periodo de 10 de
novembro de 2013 a 6 de janeiro de 2014

- A Hamburg Siid foi uma das apoiadoras da ONG Vidas Recicladas,
localizada em Santos (SP). A entidade esta implantando um abrigo para criancas
carentes no Haiti e a empresa realizou o transporte maritimo de um contéiner com
cinco toneladas de moveis e eletrodomésticos

- Apoio das empresas a participacdo de 100 colaboradores na corrida 10
km Tribuna FM, tradicional corrida de rua que acontece anualmente na cidade de
Santos (SP). Os participantes doaram alimentos que foram entregues a Pardquia
Nossa Senhora Achiropita. em S&o Paulo.

- Patrocinio a Camerata de Ivoti (RS), que participou do evento sobre a
Lingua Alema e 190 anos da imigracdo realizado em Santa Cruz do Sul, no Rio
Grande do Sul

- Apoio a participacdo de alguns colaboradores no evento Inter-Biz Tomeio
de Futebol Society Entre Empresas.

- Patrocinio a restauracdo do 6rgdo da Catedral Anglicana de Sdo Paulo.

- Participacdo na campanha ltajai Mais Verde, com o foco no descarte
correto do lixo eletrénico.

- Doacdo de dois contéineres para a Faculdade de Tecnologia da Baixada
Santista — Rubens Lara.

- Transporte maritimo gratuito da Australia para o Rio de Janeiro de dois
veleiros para o Comité Paraolimpico Brasileiro.
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- Realizacdo da 2® Campanha Descarte de Lixo Eletrénico. que arrecadou
diversos itens que foram doados a empresa Ecobraz.

- As empresas realizaram a Campanha de Natal 2013, denominada “Arvore
dos Desejos”. Os colaboradores encenaram uma peca de teatro para as criancas
do Centro para Crianca e para o Adolescente — Parque Santo Anténio, e
contribuiram com doac6es. A Associacdo Nova Projeto também recebeu auxilio da
empresa com a compra de rifas, cujo valor foi revertido para a manutencéo da
instituicdo.

Lei Rouanet

- Contribuicdo ao Eclat Promocdes Artisticas com o patrocinio do projeto de
restauro da Igreja Anglicana.

- Patrocinio a Associacdo Pro-Cultura e Arte Ivoti para o projeto de
Formacédo de Multiplicadores em Educacédo Musical.

- Patrocinio a Fundacdo Bachiana Filarmdnica para a realizacdo de
concertos que ocorreram na Sala Sdo Paulo, em SP.

- Patrocinio ao Clube Transatlantico, localizado em S&o Paulo, para
realizacdo do Concerto de Natal 2013.

FUMCAD

- Doacdo ao Hospital Pequeno Principe. de Curitiba, maior hospital
exclusivamente pediatrico do Brasil.

- Contribuicdo ao Funcrianca, da Prefeitura de Porto Alegre, que atende aos
projetos cadastrados nos Fundos Municipais da Crianca e do Adolescente.

- Doacédo a Associacdo Maria Helena Drexel, organizacdo civil que acolhe
criancas e adolescentes que viviam em situacdo de risco a vida e violéncia na
cidade de Sdo Paulo.

Lei do Esporte

- Doacdo ao Esporte Clube Pinheiro para patrocinar o projeto Atletas do
Futuro. A iniciativa tem como objetivo identificar e desenvolver atletas nas
modalidades de natacdo, esgrima, canoagem e remo, no sentido de apoia-los para
os Jogos Paraolimpicos do Rio de Janeiro, em 2016.




114

8.2 ANEXO 3 - Resposta do Prof. Dr. Hernani Luiz Brinati

Prezado Denilson,

A estimativa do aumento de consumo estd relacionada com o aumento de poténcia. Pode-se
admitir que a poténcia requerida do motor aumenta com o cubo da velocidade do navio.
Assim, para um aumento de velocidade de 1 no, a poténcia varia de (Velocidade Inicial /
Velocidade Final [apds o aumento de 1 nd])?, ou seja, hd um aumento em torno consideravel
na poténcia. Em consequéncia esse aumento ¢ diretamente proporcional no consumo horario
do combustivel.

Ainda ndo ¢ este o indice de aumento do consumo de combustivel por viagem, ja que com
uma maior velocidade havera reducdo no tempo de transito até o destino que. Tomando como
exemplo de 15,5 nds para 16,5 nos, o tempo de viagem se reduz em 7,6 %. Entdo, com o
aumento da velocidade gera um aumento de consumo da ordem de 1,20/1,076, ou seja, o

aumento € de 11,52%.

Curriculo Lattes:

http://buscatextual.cnpq.br/buscatextual/visualizacv.do?metodo=apresentar&id=K4787898U7

Cordialmente,

Hernani Luiz Brinati

Sdo Paulo, 05 de Junho de 2014.
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9 APENDICE

10.1 Questionario Aplicado aos Profissionais da Empresa Alianca Navegacio e
Logistica.

1) Qual a periodicidade dos embarques de cabotagem na linha de Manaus a Santos? Qual
o0 “transit time” da viagem?

2) Quais sdo os principais entraves de um transporte por cabotagem na linha de Manaus a
Santos?

3) O que ¢ necessario (documentos, entrada da carga deve ser antecipada? movimentagao
no terminal, etc) para o desembaraco da carga no Porto de Manaus? Quanto tempo?

4) O que ¢ necessario (documentos, etc) para o desembaraco da carga no porto de
Santos? Quanto tempo?

5) A cabotagem favorece a operacdo em diversas frentes: economia de escala, menor

emissio de CO2 / tonelada transportada / quildmetro, qualidade de vida dos
operacionalizadores, entre outros. Diante dessas assertivas, exponha alguns motivos que
emperram maior participacdo desse modal nas operagdes de transporte no Brasil na visdo do
transportador.

6) Pelo lado ambiental, quais os beneficios do transporte por cabotagem em relagdo ao
transporte rodovidrio largamente utilizado no Brasil?

7) A 4gua de lastro, quando langada, pode prejudicar ambientalmente o ecossistema
marinho. Quais as a¢des tomadas pela empresa diminuem ou mitigam o risco?

8) O controle ambiental ¢ a chave para o transporte maritimo em equilibrio com o
ambiente. Qual a(s) estratégia(s) utilizada(s) pela empresa que resultam o menor impacto
possivel (energia, residuos, enxofre, logistica [...])?

9) O uso de TI (Tecnologia da informacdo) tem, cada vez mais, papel fundamental no
dinamismo e eficiéncia das operagdes. De que forma se dd o uso da TI para garantir a
seguranga e controle nas emissdes em um transporte por cabotagem?

10) Muitos pesquisadores colocam o CO2 como o principal causador do efeito estufa
intensificando o aquecimento global. Quais estratégias sdo utilizadas para reduzir a emissio
desse perigoso agente poluidor?

11) Em termos de custos, fale sobre as vantagens do transporte por cabotagem em relagdo
ao “rodoviarismo” existente no Brasil?

12) Em média, qual ¢ o valor do custo total em um transporte por cabotagem de Manaus a
Santos?

13) Do total da questdo anterior, qual percentual de custos fixos? E quais sdo esses
custos?

14) Em média, qual a quantidade de carga transportada (TEUs, granel, etc) por cabotagem
entre Manaus e Santos?

15) Progressivamente se atribui a gestdo eficiente dos custos o fortalecimento competitivo
de uma empresa. Fale sobre a importancia da cabotagem na geragdo de valor competitivo nas
movimentagdes de carga no Brasil.

16) Pelo lado social, héd alguma agdo definida pela empresa para suprir as necessidades do
entorno dos locais onde opera?

17) Qual a jornada de trabalho em horas / dia, dos operacionalizados nos portos de
Manaus e Santos?

18) Ha plano de carreira para os profissionais? Como funciona?

19) A empresa tem algum programa que favorega a formagdo (estudo) dos funcionarios
que galgam novos conhecimentos e cargos?
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20) Alguns operadores trabalham diretamente no navio passando dias embarcados
(origem =» destino =» origem). Como funciona a jornada de trabalho desses operadores? Ha
algum programa de acompanhamento psicologico / social? Tem alguma outra acdo que
minimize a distancia da familia? Lazer?

21) A remuneragdo dos trabalhadores embarcados prevé algum abono devido ao tempo
que ficam a disposi¢do da empresa?

22) Quais os beneficios tém os trabalhadores (convénio médico / odontoldgico, cesta
basica, vales refei¢do / alimentacdo, auxilio educagdo [...])? Ha alguma diferenciagdo dos
beneficios dos trabalhadores embarcados?



