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Tabela 2 — Evolugdo da oferta de carga aére
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Globalizacéio, logistica e transporte

JoSEF BARAT®

As mudancas no processo produtivo

Ao longo do século XX ocorreram mudangas significativas nos
processos de produgio industrial. Os fatores mais importantes na
inducdo dessas mudangas foram as inovagdes tecnoldgicas ¢ as novas
formas de organizagio da produgio. No entanto, algumas caracte-
risticas principais nio sc alteraram de maneira significativa até os
anos 1970.

Primeiramente, prevaleceu a integracio vertical das cadeias pro-
dutivas, com linhas de montagem ¢ produciio concentradas em gran-
des 4reas industriais. Em conseqiiéncia, manteve-sea necessidade de
extensas inhas de montagem e grandes volumes de estoques estraté-
gicos ¢ operacionais, como parte dos processos produtivos. Assin, a
70 das unidades produtivas continuou a se concentrar €m

localizac
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dreas ou regioes beneficiadas por “cconomias externas” ou “ccono-
mias de aglomeracio” ou scja, com dis onibilidade d¢ infra-estru-
turas de servico publicos_e, principalmente, acessibilidade para
R, SRRl L NE iy
recebimento das matériaszprimas.e escoamento da produgiio.
B B
Um outro aspecto importante foi o fato de a credibilidade das

mareas ter se mantido, via de regra, associada a capacidade de domi-

nio complelo e direto do ciclo produtivo, ou seja, o detentor da mar-
ca sendo o préprio fabricante do produto. Por fim, o plancjamento
estratégico das empresas ¢ conglomerados era feito por projecoes de
tendéncias histéricas de crescimento do consumo, assim como das
varidveis macroeconomicas que balizavam o desempenho de um de-
terminado setor.

A partir dos anos 1980, contudo, as caracteristicas da produgio
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industrial alteraram-se radicalmente, em decorréncia da acelerada
. G i SIS il D0, o i
evolugdo tecnolégica e da intensificacio das trocas internacionais,
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ou seja, do fendémeno que se convencionou denominar “globaliz

horizontal das cadeias produtivas, com a terceirizacio tanto de ser-

Yigos acessérios quanto da producio de partes ¢ componentes,

¢d0". As principais mudancas ocorreram no sentido amrww_.ummﬁ.mmmc

A conseqiéncia dessas mudangas foi o surgimento de novas con-
cepgdes para as logisticas de abastecimento ¢ escoamento (por meio
da utiliza¢iio de contéineres ¢ do transporte multimodal), que reduzi-
ram as necessidades de estoques, inclusive gerando sistemas de cs-

tocagem just-in-time. Assim, as extensas linhas de montagem e o0s
grandes volumes de estoques deixaram de ser necessirios para os pro-
cessos produtivos. Por sua vez, as aglomeragdes industriais perderam
relevincia, na medida em que passaram a ser afetadas pelas chamadas
“deseconomias de aglomeragio” (cf. Isard, 1990; Hayter, 1997)

Um outro ..:ﬂ_uonmo importante que se consolidou no bojo das
mudangas foi o da formaciio de aliancas estratéei

m parceiros
contratados, visando maior agilidade e fortalecimento das marcas ¢
§]1Fi

produtos no mercado. O detentor da marea c/ou da tecnologia de
B S EE——

produciio ji nio seria necessariamente o fabricante do produto, po-
dendo, aliiis, nio dispor de instalagoes industriais, Finalmente, dada

——

ica e transparte

a rapidez das mudangas, o plancjamento estratégico passou a ser fei-
to por cendrios alternativos com multiplas varidveis, envolvendo as-

pectos econdmicos, sociais, ambientais e politicos.
Um sumdrio dos principais desdobramentos das mudangas que
marcaram os anos 1980 ¢ 1990 contempla os seguintes aspectos:

Planejamento estratégico por cendrios: a velocidade das mu-

dancas tecnolégicas ¢ organizacionais obrigou as cmpresas a
e

se confrontarem com a crescente dificuldade de prever o am-,
biente de negdcios no longo prazo. Os cendrios passaram a
e gt 4y e T

ser construidos a partir da geragiio de hipdteses alternativas
sobre o futuro. Com isso, as empresas se prepararam para a
ocorréncia de cada hip6tese aventada e seus gestores se obri-

garam a refletir sobre as cstratégias ¢ alternativas de longo

prazo (Schwartz, 1995).
Vantagem competitiva: as empresas bem-sucedidas obedece-

ram a padrdes bem definidos ._"_n comportamento = geracores

de vantagem competitiva sobre os concorrentes —, resumidos

e

em (rés estratégias: (i) a lideranga, baseada no fator custo; (ii)
a diferenciagio, resultante da criagio de produto ou servigo
vistos como 1inicos ou especiais; e (iii) a preservagio do foce,
em razio das duas estratégias anteriores ¢ pelo direcionamen-
to da lideranca e da diferencia¢io para um alvo especifico
(Porter, 1991). .

Aliangas estratégicas: as empresas passaram a se associar, reu-
nindo recursos, competéncia e meios, com o objetivo de de-
senvolver uma atividade especifica ou criar sinergias de grupo.
Para conquistar um novo mercado (geogrifico ou setorial),
adquirir novas competéncins ou ganhar dimensio critica, as

empresas, via de regra, passaram a se valer das mnmsw:mm op-
¢oes: (i) a fusiio ou a aquisigiio; (ii) a ::m_._énmo_;__wmﬂ.r_o.“ ¢
(iii} a celebraciio de aliangas estratégicas com um ou virios
parceiros. As aliangas tanto poderiam efetuar-se entre empre-
sas que atuam em ramos de atividade diferentes como entre
concorrentes. Distinguem-se das joint-ventures, cm que 0s
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parceiros partilham a propriedade de uma nova empresa (cf.
Doz & Hamel, 1998; Rackham ctal., 1996; Cartwright & Coo-
per, 1996).

+ Quisourcing, as empresas passaram a contratar organizagoes

externas para produzir ou execular servigos niio-estratégicos
(que nio produzissem valor agregado para os clientes), em
vez de produzi-los internamente. A grande vantagem residiu
na reduciio de custos ¢, 0 que fol mais importante, o fato de o
ontsonreing liberar, para a empresa ¢ seus execulivos, tempo ¢
recursos para as chamadas core competences, ou seja, as com-
peténcias estratégicas (cf. Lacity & Chichester, 2001).

+ Core competence: 0 conceito surgiu nos anos 1990 ¢ serviu
para designar as competéncias estratégicas, Unicas ¢ distinti-
vas de uma organizac¢io. Poderia ser, por exemplo, um conhe-
cimento técnico ou uma tecnologia especifica, suscetivel de
oferecer um valor singular para os clientes e distinguir a em-
presa das rivais. Na verdade, poucas grandes empresas pude-
ram ser lideres mundiais em mais de cinco-ou seis competén-
cias estratégicas (cf. Hamel & Prahalad, 1994).

» Just-in-time: uma nova técnica de gestio e controle de merca-
dorias foi desenvolvida inicialmente no Japio, para minimizar
o nivel de estoques nos galpdes e pdtios das empresas indus-
triais, A idéia bdsica que constituia a chamada “produgiio pu-
xada” era bastante simples: cada etapa do ciclo de produgiio s¢
deveria solicitar novas encomendas i etapa anterior, na medi-
da em que precisasse delas, Implicou igualmente uma redugiio
do ntimero de fornecedores (cf. Schonberger, 1990},

As mudang¢as mais importantes nas cadeias produtivas — que
acabaram por ter impactos muito fortes nos processos de produgiio
e logisticas de abastecimento e escoamento de produtos — ocorreram
em duas frentes: (i) na economia norte-americana — como lider mun-
dial das mudangas tecnoldgicas “de ponta” — e, secundariamente, na
japonesa —; e (ii) na cconomia mundial como um todo. Nos sctores
de alta tecnologia, aqueles que atuaram na vanguarda das mudangas

fizeram rdpidos ajustes nos seus modelos de produgio.

lica @ transparle
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Os grupos empresariais que detiveram o dominio de alta tecno-
logia ou marcas consagradas no mercado se fortaleceram, promo-
vendo mudancas radicais nos seus processos produtivos. Puderam,
alids, sair mais fortes de ajustes recessivos ou mesmo de situagoes
econdmicas ¢ financeiras desfavordveis. Na prtica, o que ocorreu foi
uma reduciio ou cancelamento de investimentos em novas fibricase
desmobilizaciio de ativos, pois os fabricantes de equipamentos mon-
taram novos sistemas de produgiio ¢ as cadeias produtivas foram
alteradas por meio da contratagiio de terceiros. Esses se tornaram
parceiros em razio de aliangas estratégicas. Tais ajustes, alids, ofcre-
ceram oportunidades de ganho para os investidores que, no merca-
do aciondrio, conseguiram identificar as empresas com agilidade pa-
ra se reorganizar, continuar inovando ¢ mantendo a credibilidade de
suqs marcas. )

Na verdade, as origens dos processos de formagio de cadeias
produtivas mais horizontalizadas ¢ a terceirizagio podem ser identi-
ficadas ja nos anos 20 do século XX. A evolucio desses conceitos,
porém, ganhou forga a partir dos anos 1970, em decorréncia de pro-

" fundas mudangas nos processos industriais, da incorporagio das tec-

nologias de comunicagiio ¢ informitica, assim como das novas logfs-
ticas de abastecimento ¢ escoamento de produtos. Significou, ainda,
a concentracio do foco de atuagiio e da utilizagiio dos recursos hu-
manos ¢ materiais das empresas na claboragiio dos produtos finais,
contratando com terceiros, vale repetir, as atividades periféricas a
produgio. Os mecanismos de aliangas, parcerias, contratagdes ¢ ter-
ceirizagdes tornaram-se, inclusive, importantes geradores de empre-
gos nas economias mais avangadas, muito embora parte desses em-
pregos fosse de baixa qualificagdo.

Os impactos sobre a logfstica e o transporte

Com as transformacdes no processo produtivo ¢ a integragio
crescente da economia mundial, a produciio de bens ¢ servigos ex-

travasou o Ambito das fronteiras regionais ¢ nacionais, o que subver-
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teu, na verdade, os conceitos tradicionais de territorialidade. Yor-

—

nou-se cada vez mais presente nesse sentido a formagio de redes de

e
e gl

.@ﬁﬁmﬁﬁm@@bﬁﬁh produtoras em localidades, regides ou pai-
ses diferentes, com jeti P4 e TR G,
{..q]!.l.‘__..l_l.Wi..,-mww@ ..mw.u.mm.m_cuau_c_: de reduzir custos, encadear
conjuntos de atividades voltadas para o atendimento de mercados

s st e et s o m s B e s
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globalizados. Assim, atividades industriais, agricolas, agroindustriais,

e

de exploragiio de recursos naturais ¢ de servigos formaram comple-
xas cadeias produtivas em escala mundial, que deram origem a ca-
deias logfsticas, igualmente complexas, para o abastecimento ¢ escoa-
mento de insumos e produtos. O transporte ¢, obviamente, um dos
mais importantes elos das cadeias logisticas, as quais exigem téenicas
:.5&2:3. de acondicionamento, manuseio, estocagem, transferén-
cia e movimentagio das mercadorias,

O conceito de logistica acompanhou as mudangas citadas, ape-
sar de ter se originado na aplica¢io militar, com seu escopo cenvol-
vendo os processos de abastecimento para suporte ds operagdes béli-
cas. Na verdade, foi somente a partir das estratégias ¢ agdes militares
de grande envergadura na Segunda Guerra Mundial que a logfstica
pussoua abranger toda uma gama de atividades. Envolveu desde pla-
nejamento, execucio de projetos ¢ desenvolvimento téenico até as
ctapas de obtengiio, armazenamento, transporte, distribuigio, repa-
_.n_nmﬁ.u. w:.a:::e,ﬁ.,._o ¢ evacuagio de material (para fins operativos ou
administrativos). A aplicagiio da logistica as atividades civis voltou-
se, sobretudo, para a compatibilidade das etapas dos processos de es-
coamento e distribui¢iio, além da reduciio de custos decorrentes de
gargalos fisicos, ineficiéncias operacionais, e obsticulos burocriti-
cos, institucionais e legais (cl. Fair & Williams Jr., 1975).

Como foi visto, a expansiio da competigio global, a partir dos
anos 1970, promoveu um nior grau de internacionalizacio das em-
presas = pela busca de matérias-primas, pegas, componentes ¢ mio-
de-obra no exterior —, além da necessidade de coordenagio entre
parceiros de produgio em escala transnacional. Decorreram dai os
processos de reestruturagiio organizacional, de controles de custos
baseados em atividades, de gerenciamento de riscos, de busca de al-

20
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ternativas para a caplagio de recursos ¢ de internacionalizagio das
operagdes. O tempo de suprimento ¢ a qualidade dos produtos tor-
naram-se os maiores desafios da produgiio globalizada, que passou 2
se valer das vantagens competitivas da especializagdo, terceirizagio,
comunicagio e tecnologia de informagdo.

Dessa forma, hd mais de trés décadas, a sistematizagiio da logistica
empresarial ajudou a resolver problemas de armazenagem, transportc ¢

11.I|.I...II|.I.||\\[|.II

distribuicio de produtos e insumos, além de orientar a localizagio ¢ di-
mensionamento de unidades industriais e centros de distribuicio, O
aprofundamento da globalizagio na altima década fez que as priorida-
des e as estratégias fossem alteradas: racionalizar tempo e custo passou a
ser primordial ¢ concorrer apenas em razio de qualidade e prego ji ndo
garantiria a sustentagio de uma vantagem competitiva significativa.
mEE.&Pm:E\EQ reado.poruma.grande proliferagio de
E.o%:o,.w. reducdes. nos.ciclos. devida, maiores exigéncias por parte

os consumidores ¢ uma variada segmentagio_de cligntes,cana 15.€..

e e st e i 27

[iereados; atualmente, a demanda pela utilizagio de operadores lo-

gisticos tem aumentado. Esse aumento se deve, m:.wwm:wn_mw.ruwww%?

e e e e e s !

————l . —r s = .
complexidade operacional ¢.2 sofisticacdo tecnolégica dos sistemas

de abastecimento ¢ distribui¢io,.

s P i

As mudancas nas concepgdes da producio industrial ¢ da logfs-
tica interagiram obviamente com o transporte. Assim, a movimen-
tagiio de granéis ou carga geral unitizada concentrou-se, cada vez
mais, em rotas ou em corredores regionalizados; nos quais se inte-
gravam diversas fungdes e modais. O objetivo foi o de garantir
usudrios ¢ consumidores, | deslocamentos. yorta_a porta.cem_niveis
%ﬂoaﬁﬁﬁﬁhﬁsmoﬁﬁﬁ. lezeno.menar custo (cf. San-

tos et al., 1994; Ciccantelli & Bunker, 1998). Por rotas ou corredores
entende-se o conjunto de infra-estruturas, sistemas operacionais ¢
meios logisticos que, em diferentes escalas e especializagoes, s¢ inte-
gram com o objetivo de propiciar a continuidade do transporte,
desde a origem da produgio até o destino do beneficiamento, trans-

formacio, consumo ou embarque.
O sentido moderno de rota ou corredor implica, assim, 0 forta-

lecimento de sistemas multimodais de transporte, em escala regional

21
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¢, freqiientemente, de alcance mundial. Nos corredores regionalizados,
0s portos ¢ aeroportos sio os clos mais importantes no conjunto das
operagdes multimodais, quando essas envolvem fluxos de longo curso
ou cabotagem. A existéncia de diversos corredores regionalizados, ofe-
recendo opgdes de abastecimento e escoamento de produtos, implica,
portanto, concorréncia entre diferentes portos ou aeroportos.

As redugdes de custos ¢ tempos de transbordo siio, portanto,
necessdrias para aumentar a capacidade de um porto ou aeroporto
regional em atrair cargas. Sio também vitais para a atratividade da
produgio na sua drea de influéncia, pela posigio critica no computo
dos custos globais e tempos de deslocamentos porta a porta, ocupa-
da pela infra-estrutura portudria ou acroportudria.

Como sc sabe, parte das modernas logisticas de abastecimento ¢
escoamento que visam prover suprimentos porta a porta vem se uti-
lizando, cada vez mais, de dois ou mais modais de transporte para 0
deslocamento de mercadorias, como conseqiiéncia do processo de
globalizagio. Trés formas diversas de servigos decorrem dessa utili-
zacio conjunta de modais: o transporte combinado, o intermodal ¢
o multimodal. Como ¢ usual confundir cssas terminologias, cabe
citar a conceituacio feita a respeito pelas Nagoes Unidas (cf. UNC-
TAD, 1984):

e :

mq. isporte nc:h?.:z@:dmm:@mn a condugiio de um veiculo
com a sua Q:.mm...ﬁ?. outro, como ocorre nos sistemas rofl-
on/roll-off (transporte de um semi-reboque rodoviidrio por
navio ou barcaga) ou piggy back (transporte de um semi-re-
boque rodovidrio sobre um vagio-plataforma ferrovidrio). A
utilizagiio combinada permite otimizar as vantagens compa-
rativas de cada modal nas diferentes etapas do transporte, co-
mo a coleta, o deslocamento de longa distancia ¢ a distri-
buigiio das mercadorias, além de niio implicar desperdicio de

empo ¢ custo clevado de transbordo.,
|H‘,EhEME::rﬂm pressupoe a transleréncia fisica da car-
ga por diferentes modais, numa perspectiva sistémica da ca-

22
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deia de transporte, desde a coleta até a distribui¢io, minimi-
zando os tempos de imobilizagio das mercadorias na sua mo-
vimentacdo entre a origem ¢ o destino.

(+ lransporte multimodal: conceito de conotagio institucional
que pressupde o transporte de mercadorias por dois ou mais

modais, fundamentado em um tnico conhecimento de em-
barque ¢ expedido por um operador de transporte multimo-
dal (OTM), o qual assume a responsabilidade por toda a ope-
ragiio desde a origem até o destino (conceituagio estabelecida
pela Convengio das Nagdes Unidas sobre o Transporte Multi-
modal, International Multimodal Transportation of Goods).

N
w . g ;
Apesar das diferentes conceituagdes, o transporte combinado, 0

intermodal ¢ o multimodal tém um substrato comum. Trata-se da
utilizagio de dois ou mais modais na movimentagio de mercadorias
¢ a idéia de que é vantajoso se valer das complementaridades entre os
modais — e de suas especializagdes — para reduzir custos, tempos de
imobilizacdo, perdas ¢ avarias no manuseio, assim como incrementar
a qualidade ¢ integrar as diversas ctapas do transporte num gerencia-
mento sistémico (cf. Perrupato e Silva & Nébrega, 1992). O transpor-
te combinado pressupde, portanto, a agio eficiente de terminais, por-
tos ¢ acroportos para a estocagem ¢ transferéncia das mercadorias.
Por sua vez, 0 transporte, visto como elo de uma cadeia logistica,

EIiinusInIIl.\
implica forcosamente a busca &ns_:mﬁ%%m;mmc de

dois ou mais modais que, como clos das cadeias de transporte, devem
e ———

ser coordenados ¢ gerenciados como sistemas em rotas ou corredores.
ki S, . e e A

Iissa busca passa pela remogio de obstdculos, interferéncias e garga-
los de natureza fisica (compatibilizando as infra-estruturas ¢ instala-

¢oes de apoio), operacional (incrementando o desempenho de veicu-
los e equipamentos) ¢ institucional (racionalizando regulamentos,
controles governamentais, legislagio ¢ procedimentos burocriticos).

Em sintese, a globalizagiio — associada 2 evolugiio tecnolégica
acelerada nas comunicagdes e na informdtica - alterou radicalmen-
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te as caracterfsticas da produgio de bens e servigos. Com a fragmen-
tagiio das cadeias produtivas em escala mundial dispersou-se a pro-
ducdo de componentes, partes ¢ montagens {inais. Em conseqtiéncia
da forte integraciio horizontal, que induziu  terceirizagiio da produ-
¢io e de servigos, ampliaram-se ¢ tornaram-se mais complexos os
luxos de deslocamento de matérias-primas ¢ produtos. As novas ca-
deias produtivas impuseram, por seu lurno, novas logisticas dcabas-

o iy — e

tecimento ¢ esconmento por meio detéenicas de ﬁ:,_m:..nm:.%:_mo
e e T : b S = e e S S a | et

de contéineres ¢ do transporte multimodal.

A :H%%ma:n as aglomeragdes industriais ¢ a integracio vertical
deixarem de ser relevantes, os concellos trac mnmc:w:mi@{ni.,.n.ﬁ..".,m__ﬂc.ew:.:.mmﬂl.-
de tenderio a desaparecer, Nesse sentido, é cada vez mais freqiiente a

P — — i T gt 3 e ——
[Grmagio de amplas redes mundiais de empresas fornecedoras e pro-

—— R —— e i D L1ttt

Utoras, com o objetivo-de.encadear conjuntos de atividades voltadas

et s 4 man et P s e e e

para o atendimento de mercados globalizados,

A T et
e e e et i mam 1 b s b b 4 e

As tendéncias mundiais

Os grandes avangos alcangados pelas logisticas de abastecimen-
to e escoamento, bem como pelo transporte inter- e multimodal fo-
ram propiciados, principalmente, pelos avangos nos processos de
granelizacio e pelo advento da unificacio de cargas gerais em con-

téineres. Esses permitiram acondicionar, manusear, estocar e movi-

—— e e ——
mentar mercadorias heterogéneas e de elevado valor por unidade de
S s = Y20L pOr EA e
peso. O desenvolvimento das técnicas operacionais ¢ gerenciais de
apoio as etapas de movimentagio e transferéncia de contéineres, por

sua vez, so foi possivel, sem duvida, em razio da extraordindria evo-

lugiio ocorrida nas comunicagdes ¢ na informdtica,

Os no:.ﬁm..m.sn_.nw. entretanto, acabaram por induzir mudangas ins-

litucionais, tais como a simplificagiio dos procedimentos aduanciros

¢ a busca de regulamentos mais flexiveis e d e ambito infernacional.

I s

Tais mudancas serviram de estimulo adicional a expansio do comér-
cio mundial (cl. Santos, 1996).

24
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A combinagio de modais nas diversas ctapas da cadeia de trans-
porte ¢ determinada basicamente por p rimetros de custo, tempo ¢
qualidade. O grande beneficio do gerenciamento de um sistema in-

-grande DencUclo By, ..11.ilI|i

ter- ou multimodal ¢ o de permitir a combinagio_que otimize as_
o lll. ey

etitivas, valendo-se das possibilidades de melhor

i

vantagens com
S SR e

adequagio de cada modal em termos de velocidade, confiabilidade,

g e
seguranca c llexibilidade. Acrescente-se que, pelas exigéncias das

complexas cadeias logisticas que resultaram da crescente integragiio
da cconomia mundial, o transporte nio pode ser dissociado do apoio
de sistemas de terminais intermodais ¢ de centros de estocagem ¢

distribuigiio de cargas.
Nesse sentido, ocorreram grandes transformagdes no transporte

e e

de cargas, tanto nas infra-estruturas quanto nos sistemas operacio-
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nais, Nas economias que alcangaram extraordindria diversificagdio da
produgdo interna, associada a uma integragiio sem precedentes do
comércio exterior, as novas concepgoes do transporte sitnaram-no
como elemento-chave das logisticas de abastecimento ¢ exportagdes.
Essas concepgdes induziram o desenvolvimento de novas tecnologias
que, buscando redugdes de custos operacionais, enfatizaram as cspe-
cializagdes funcionais e a intermodalidade (para uma perspectiva
mais ampla de como eram vistas as mudancas nos transportes nos
anos 1960 e 1970, cf. Ruppenthal, 1964; BIRD, 1972; U.S. Depart-
ment of Transportation, 1979).

Note-se mw_.nrnpaﬁquwo%nmo&io_.nu:mnmomo dos servicos de
transporte sofreu profundas alteragdes, principalmente no gue diz..
_..ommm.mlﬂo A integragio de operadores, por meio de fusdes entre em=-..

presas ou de aliangas estratégicas. Houve, também, um significativa_

e e e ez

crescimento nos investimentos.cm. ferminais.cequipamentos.espe:.,

cializados para agilizar os H_..,_F_z_m__ub._.n_om.?g:S.QPEDa.mg.:u.,,.:.ﬁ.an...
s de transporte, |

veiculo) nas interfaces entre 03 diferentes sistema

tornando, com isso, mais usual 0 emprego damultimodalidade.

Seguindo essa tendéncia, as cmpresas ferrovidrias, rodovidrias,
aéreas ¢ de navegacio, assim como as administragoes portudrias ¢
acroportudrias abandonaram gradualmente suas priticas modais
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tradicionais, para se integrarem a sistemas de prestagio de servigos pagador”. Com isso, haverd perda de competitividade do modal rodo-

! multimodais, com uso intensivo dos recursos tecnolégicos ¢ técnicos vidrio ante a navegaciio ¢ as ferrovias, menos nocivos do ponto de vista
_ ambiental, Deve-se considerar, também, a tendéncia de forte cresci-

de gestio modernos. Omww%ﬁﬂvﬁ: ue todas essas mudangas estru-
mento do transporte maritimo por contéineres e do transporte aéreo

de cargas com alto valor agregado por unidade de peso. Esses cresci-
mentos estio associados ao aumento da dimensao dos navios e das

' tui-ais s6 foram possiveis apds a eliminagio de uma série de restri-

¢Oes impostas pela regulagio, no que %\Pﬁm@nﬁo-wbﬁmo de empre-

sas do mesmo modal e de modais diferentes, e a livre competicio
————

[— e e g e e st

por novos mercados. acronaves, em particular nas rotas com grande densidade de trdfego.

— T T T i 5 . s oo . i f s
A tendéncia mundial aponta, contudo, também, para uma libe- A logistica urbana também deve evoluir: hd uma tendéncia a

ralizagao progressiva, que acentuard a concentragio dos servicos de realizaciio de a¢des integradas entre os operadores, consumidores ¢
o gt . TS e - B i &
transporte em um numero limitado de empresas ou consércios do- R 4rgiios publicos. O conccito amE pressupde a transfe-
L

minantes nos mercados globalizados. Por essa tendéncia, a oferta de .,%ﬁw .mm réncia de cargas para veiculos menores com operagao urbana inte-
e i e et st e T e v e H : H 1 \
scrvicos globais serd provida por meio de fortes cadeias inter- ¢ multi- AR grada por destino ¢ uso intensivo da tecnologia. Esses esforgos tém a

modais, assegurando o transporte entre a origem ¢ 0 destino {inal. No ¥ /_or.,wf finalidade de permitir que se percorram as distincias de coleta ou
)

contexto de globalizagio, as empresas tornam-se dependentes de logis-
ticas de alcance supranacional e mundial para se tornarem mais com-
petitivas diante da internacionalizagiio da produgdo e do consumo.

A organizagio da distribui¢io das redes multinacionais de pro-
duciio tende a ser realizada em torno de plataformas logisticas (ca-
deias e clusters logisticos que retinem, a0 menor custo, niveis de ser-
vicos melhores para determinadas mercadorias), a partir das quais
passard a ser atendida uma amplitude maior de mercados. Para isso,
hi a necessidade de formar uma rede integrada de fornecedores, in-
dustrias, distribuidores ¢ empresas de transporte, mantendo o {luxo
global de mercadorias,

Uma outra tendéncia mundial ¢ a do aumento das exigéncias,
por parte das redes multinacionais, em termos de rapidez, seguran-
¢a, confiabilidade no prazo de entrega ¢ na freqiiéncia dos servigos.
O objetivo é o de reduzir ao minimo o capital circulante ¢ integrar
mais plenamente o transporte no processo produtivo, possibilitando
as cadeias horizontais ¢ os procedimentos just-in-tine.

Um aspecto relevante diz respeito a questdes ambientais. Existe
uma preocupaciio crescente com a inser¢io ambiental dos sistemas de
transporte, implicando na progressiva internalizagio dos custos am-
bientais para a formagio dos pregos, seguindo a logica do “poluidor-
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distribuiciio final com baixos custos.
Para completar essa andlisc agregada das tendéncias mundiais,
cabe mencionar sucintamente algo sobre a evolugio dos dois gran-

——et

des eixos internacionais:

A) O eixo Leste/QOeste

O principal eixo de relacionamento comercial internacional con-
tinuard a ser o Leste/Oeste, reforgando a atratividade entre a Améri-
ca do Norte, a Asia/Pacifico e a Europa, com a perspectiva de maior

- it

crescimento no Pacifico Norte e Centro Asidtico (China ¢ parte da
India). Corresponde aquele que serd também o principal eixo de cir-
cula¢io do investimento direto internacional. Nesse eixo, devem au-

et

mentar as cargas referentes a produtos de alta tecnologia, bens de
capital na forma de equipamentos sofisticados e uma ampla gama de
componentes dos bens de consumo de massa.

B) O eixo Norte/Sul

O eixo Norte/Sul também terd um crescimento acentuado, do-

rioes emergentes — Mercosul, Afri-
) AL AL

minado pelas relagdes entre trés

e g
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ca e Asia Austrais — com a Europa, a América do Norteea Asia/Paci-

fico. O crescimento das trocas origindrias das regides emergentes es-
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tard associado.a crescente liberalizagio do coméreio ag, -icola, agroali
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mentar ¢ téxtil, bem como ao crescimento das exportagoes de oulros

———

bens de consumo, matérias-primas e produtos intermedidrios.
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Examinando agora as tendéncias dos diferentes modais, no que
diz respeito ao transporte rodovidrio, na maioria dos paises desen-

volvidos observa-se um aumento expressivo da sua participagio no
total da movimentaciio de mercadorias. Isso se deveu as seguintes ra-
zoes principais:

Q A diversificacdo e fracionamento das cargas, em razao dos cs-
tigios superiores alcangados pela industrializagio.

) A maior complexidade na logistica de abastecimento ¢ distri-
bui¢io de mercadorias, em razio dos estigios mais avangados
da urbanizagio.

O A diversificagiio das frotas de caminhdes, para adequd-las s
fungoes de curta, média e longa distancias, ampliando as pos-
sibilidades dos servigos porta a porta ¢ da integragiio a outros
modais de transporte.

. O aumento da participagio dos caminhdes pesados ¢ semi-
pesados nas [rotas, trazendo, como conseqiiéncia, a elevagio
da capacidade unitdria média.

O avango do transporte rodovidrio, todavia, foi contido, de certa
forma, tanto pela busca de adequagio da matriz dos transportes &
matriz energética como pelo reforga dos sistemas ferrovidrio ¢ hi-
drovidrio — historicamente bem aparelhados —, além da ridpida ex-
pansio do sistema dutovidrio. No transperte rodovidrio, tanto as
frotas de veiculos quanto as infra-cstruturas vidrias sofreram um
processo de evolugiio tecnoldgica que propiciou a redugdo de custos
operacionais ¢, portanto, a maior competitividade dos caminhdes no
mercado de cargas.

Como resultado da competicio acirrada do transporte rodovid-
rio, as ferrovias dos paises desenvolvidos foram alvo de um intenso
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processo de especializagdo funcional. O transporte ferrovidrio reti-
rou-se do mercado de cargas fracionadas ¢ concentrou-se no trans-
porte de carga granelizada ou unitizada (em contéineres ¢ pran-
chas), em corredores com clevada densidade de trifego. A busca do
maior rendimento encrgético no Lransporte de cargas reforgou essa
tendéncia.

As composigdes especializadas ou unitdrias passaram a ser do-
minantes na movimentagio da carga ferrovidria, impondo um pro-
cesso simultineo de renovagio das in fra-estruturas vidrias e das ins-
talacoes de apoio, além do avango tecnolégico nos materiais rodante
¢ de tra¢iio. Esse processo adquiriu tal importancia que, por exem-
plo, a “ponte ferrovidria” ligando as costas Leste Oeste dos Estados
Unidos passou a ser vital paraa navegagiio de longo curso no cixo de
comércio Leste/Oeste (Pacifico/Atlantico Norte), ou seja, entre 0 Ja-
piocco Sudeste Asidtico, de um lado, ¢ a Costa Leste norte-america-
na e a Unido Européia, de outro. Reduziu-se, assim, a proporgdes in-.
significantes a utilizagiio, para css¢ fim, do Canal do Panam.

Do ponto de vista organizacional, as transformagdes nos Estados
Unidos foram igualmente profundas. Muitas ferrovias foram intei-
ramente recuperadas e ?.?3“.\.995_ total ou parcialmente. Houve
grandes avangos Nos Processos de terceirizacio em corredores espe-
cializados, freqiientemente com a locagio de linhas e instalagdes para
a operagiio de trens unitarios de terceiros. Pelo peso o transporte
ferrovidrio na matriz de transportes norte-americana, as mudangas
induziram A expansio do mercado de servicos logisticos, 0 qual al-
cangou uma significativa participagio no PIB. A Unido Européia, por
sua vez, Promoveu sucessivas mudancas na gestio das suas ferrovias
(todas estatais), ao longo dos anos 1990, para enfrentar a forte com-
petigio do transporte rodovidrio. Esse — pela sua flexibilidade e maior
agressividade no mercado — teve papel decisivo na transposi¢io das
[ronteiras nacionais no processo de integragio ccondmica.

N Nas trés altimas décadas, as maiores transformagdes ocorreram,
no entanto, com os transportes maritimo ¢ aéreo — principalmente
no longo curso — em decorréncia da explosio das trocas internacio-
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nais, além da evolugio tecnolégica dos navios e das aeronaves. No
caso do transporte maritimo, ocorreram as especializagoes funcio-
nais ¢ o aumento do porte bruto dos navios (petroleiros, grancleiros,
porta contéineres, entre outros). Os portos, por sua vez, sempre sc
constituiram no clo critico da cadeia dos transportes ¢, por isso, pas-
saram a ser objeto de profundas modificagdes, que abrangeram:

* As mudancas no layout das instalagdes portudrias, com énfa-
se nas dreas de retroporto e de instalagdes de apoio a opera-
¢ilo portudria,

* A desativagio de instalagdes de estocagem e manuseio de car-
ga geral fracionada, associada i incorporaciio crescente de dreas
¢ instalagdes para estocagem e manuseio de contéineres, assim
como de granéis.

+ Acaompatibilizagio do layeut ¢ das instalagdes e equipamentos
portudrios (incluindo aumentos dos calados) as necessidades
da evolugio tecnolégica dos navios de grande capacidade.

* Areestruturagio organizacional, pela concepgio do porto nio
como um servigo ptiblico, mas como um empreendimento de
natureza comercial ¢, portanto, auto-sustentado.

As parcerias publico/privadas prevaleceram nos portos moder-
nos, tanto na forma de administragdes conjuntas como na de dele-
gagdes da sua administragio a entidades representativas dos sctores
Ejﬁﬂmulam. Por sua vez, o contéiner {oi o simbolo da evolucio tec-
nologica, .owﬁ.mnmo_:a ¢ organizacional dos transportes nos pafses
desenvolvidos, Isso porque possibilitou niio somente a racionaliza-
¢ao do transporte em termos de integragio de modalidades e funcdes
como também grande parte do vigoroso processo de Rnctnﬁ_nwo,
ﬁ_nm ferrovias e dos portos. Da mesma forma, as técnicas de grane-
lizagdio, para transferéncia ¢ estocagem, revolucionaram os processos
de escoamento de cereais, minérios e insumos industriais.

As mais importantes tendéncias de desenvolvimento portuirio,
apos o advento do acondicionamento das cargas fracionadas em con-
téineres e da granclizagiio de minérios ¢ cereais, foram:
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\_@ a evoluciio para terminais especializados de grande porte e
em dguas profundas, compativeis com 0 atendimento de na-

vios de maior calado; e
A 0 avanco, nos portos convencionais, para as retaguardas ter-
restres, de forma a integrar as infra-cstruturas de transportes

e de estocagem.

Esse avanco para as retaguardas terrestres implicou, também, o de- ,
senvolvimento do coneeito de “retroporto’, que vem sc tornando o -
Fats importante clemento das cadeias logisticas de determinadas ati-
Vidades produtivas globalizadas. Sua importancia decorre da localiza-
¢io estratégica de instalages de estocagem, montagem, processamen=
to ou distribuicio de produtos exportados ou importados pelo porto.

A implantagdo de drcas retroportudrias aumenta, sem diavida, 0
poder de competigio com outros portos, em escala nacional ou re-
gional. Pela sua localizagio estratégica, o retroporto pode desempe-
nhar as modernas funcoes dele exigidas, descle que tenha, obviamen-
te, um plancjamento de médio ¢ longo prazos compativel com o papel
do porto como agente promotor do desenvolvimento regional.

No transporte aéreo, por scu turno, as cadeias logisticas com-
plexas voltaram-se para a movimentacio de mercadorias com alto
valor agregado por unidade de peso ¢/ou exigéncias de prazos de en-
trega muito curtos nos mercados consumidores ou nas unidades de
produgfo. Os grandes acroportos passaram a destinar dreas cada vez
maiores para a transferéncia ¢ embarque desse tipo de carga, valen-
do-se dos grandes avangos ocorridos, tanto na tecnologia aeronduti-
ca quanto nos métodos de unificagdo e preservacio da carga aérea.

Atualmente, os grandes aeroportos mundiais dispsem de gran-
des dreas e instalages dedicadas exclusivamente a0 transbordo, esto-
cagem ¢ movimentagio da carga aérea. No entanto, problemas de
acessibilidade e de congestionamento do espago aéreo impoem difi-
culdades e, por vezes, acréscimos de custos no transporte aéreo de
mercadorias que necessitam de rapidez na movimentagio.

Um aspecto importante a ressaltar ¢ o do desenvolvimento dos
acroportos industriais. Tal como ocorre cm muitos portos, essa con-
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cepgio permite a instalagiio de plantas industriais de alta tecnologia
exportadoras e consumidoras de insumos importados dentro de ae-
roportos de grande porte. Constitui-se, assim, uma rede com um nu-
mero limitado de grandes /ubs acroportudrios nos quais as ativida-
des de transporte de escala mundial tenderfio a convergir em cada
continente. A partir desses hubs sio concentradas as fungdes de cole-
ta e distribuiciio, em articulacio com os modos de transporte terres-
tres. Paralelamente ao desenvolvimento dessas estruturas, deverd au-
mentar a importincia do transporte aéreo para a movimentacio de
cargas de alto valor ¢ de grande exigéncia de prazos. A evolugio das
acronaves serd no sentido de ampliar a capacidade e agilizar os pro-
cessos de embarque ¢ desembarque da carga.

Por sua vez, as escalas de movimentagiio de passageiros cresce-
ram aceleradamente, também, em razio, principalmente, dos au-
mentos de produtividade, barateamento das passagens aéreas, além
do advento das companhiag low no&..w disseminagio do transporte
aéreo, com fluxos crescentesde viagens de negdcios ¢ turismo, vem
permitindo maior presenca ¢ agregagio de valor.d complexa cadeia
produtiva da aviagiio civil. Os paises que fortaleceram essa cadeia por
meio de politicas consistentes aumentaram o seu potencial de bar-
ganha em acordos internacionais.

Em sintese, pode-se afirmar que as novas formas de organizagio
da produgio tornaram mais complexas ¢ dispersas as cadeias produ-
tivas ¢ impuseram novas demandas das cadeias logisticas. Os siste-
mas de transporte sofreram grandes transformagdes, com mudangas
dos paradigmas de natureza institucional, financeira, organizacional
¢ tecnoldgica. Tais mudangas passaram a exigir novas concepgdes nas
politicas, planejamento ¢ opera¢des dos transportes (cf. Wood &
Johnson, 1996; Polak, 2000),

As assimetrias globais

No processo de globalizagio, a logistica ¢ o transporte passaram
a atuar como falores essenciais para uma inser¢io mais plena no
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comeércio, a reduciio de assimetrias ¢ a adiciio de valor as cadeias pro-
dutivas nacionais. A existéncia de sistemas eficientes ¢ empresas na-
cionais privadas de porte para a logistica ¢ o transporte tornou-sc
condiciio essencial para garantir tanto maior espaco para adigio de
valor nas cadeias produtivas nacionais quanto para que barganhas e
negociagdes entre paises ¢ blocos possam ser feitas em bases de maior
reciprocidade.

Essa logica ¢ vilida nas novas escalas impostas pelo processo de
globalizagilo, sobretudo para fortalecer a bandeira nacional no trans-
porte aéreo ¢ na marinha mercante. No que diz respeito i logistica ¢
ao transporte interno, porém, sio cada vez mais necessdrias as espe-
cializagdes funcionais dos modais de transporte em rotas ou corre-
dores ¢ a utilizacio do transporte multimodal.

A questio, sempre presente, ¢ a de como implementar estraté-
gias ¢ politicas publicas que preservem regioes e paises das assime-
trias geradas pela globalizagio. I importante, além do mais, que 2
logistica ¢ o transporte oferecam meios de suporte & preservagio ou
ampliagio das vantagens competitivas e de agregagio de valor as
suas proprias cadeias produtivas.

Nesse sentido, vale ressaltar alguns aspectos cruciais:

.+ Qs portos sio vitais, sobretudo, para a competitividade da
produgiio na sua drca de influéncia, colocando-os em posi¢iio
critica no cdmputo dos custos globais nos deslocamentos por-

ta a porta.
+ A navegagio de longo curso de bandeira nacional tem um pa-

pel importante no cquilibrio da conta corrente. Depende, to-
davia, do suporte da industria naval e dos armadores nacio-
nais para a expansio da frota mercante.

« O mesmo pode ser dito em relagio ao transporte acreo de lon-
£o curso, os acroportos ¢ a industria acrondutica. Ademais,
um sistema de aviacio civil forte e estruturado desempenha
um importante papel na ampliagio dos fluxos de negocios e

turismo.
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+ O transporte multimodal, especialmente pela intensiva utili-
zagio de contéineres, tem uma importincia decisiva para a
consolidagiio de complexas cadeias logisticas, tendo em vista
tanto o abastecimento interno quanto o escoamento de pro-
dutos em escala mundial.

Cabe notar que um sistema de aviagio civil forte ¢ estruturado
(empresas adreas, acroportos ¢ industria acrondutica) poderi au-
mentar o poder de barganha diante das grandes mudangas que ocor-
rem no transporte aéreo mundial.

As tendéncias no Brasil
Uma breve visdo histérica

No Brasil, por razdes historicas especificas, o transporte de mer-
cadorias ¢ pessoas ¢ essencinlmente rodovidrio. Sio movimentados
em caminhdes aproximadamente 62% do total das toneladas-quilé-
metro, ¢ nos dnibus e automaoveis, 96% dos passageiros-quilémetro,
Se excluido do total o transporte de minério de ferro (que corres-
ponde a cerca de 60% da movimentagio do sistema ferroviirio), os
caminhdes transportam mais de 70% das cargas do pafs. Nio hi
perspectiva de mudanga significativa num horizonte de médio prazo.

L ainda muito limitado o alcance das mais avancadas tecnolo-
gias de transporte multimodal, abrangendo acondicionamento, ma-
nuseio, estocagem, coleta, movimentagio e distribuigiio das cargas.
Some-se a isso a insuficiéncia dos arranjos multimodais, que inibe as
coneepgdes inovadoras do transporte como clo de complexas cadeias
logisticas decorrentes das significativas mudangas nas cadeias pro-
dulivas ocorridas nas dltimas duas décadas.

Historicamente, o perfodo de maior crescimento industrial do
Brasil (entre 1940 e 1980) foi acompanhado pela expansio rodovid-
ria ¢ o predominio crescente do transporte de mercadorias em cami-
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nhoes. A conjugagio de diversos fatores contribuiu para o cresci-
mento ¢ melhoria da qualidade da infra-estrutura rodovidria (cf. Ba-
rat 1991):

« As ferrovias, concebidas para promover o escoamento dos
produtos primdrios do interior para os portos, apresentaram
um ritmo de modernizagio muito lento. Grande parte dos
investimentos foi destinada ao esforgo descontinuo de interli-
gagio de sistemas regionais, retificagio de tragados ¢ aquisigio
de materiais rodante ¢ de tragio, sem oferecer, contudo, a base
necessaria para integrar ¢ consolidar um amplo mercado in-
terno baseado na produgiio industrial.

.+ Os portos, por sua vez, praticamente estagnaram em relagio
a novas tecnologias e dc investimentos necessdrios as amplia-
¢oes de capacidade. Suas operagdes foram limitadas, ainda,
por uma legislagiio excessivamente centralizadora ¢ inteira-
mente obscleta diante da evolugiio do transporte maritimo.

+ A ampliagio da infra-estrutura rodovidria implicou menores
custos de implantagio por quilémetro, menores prazos de
maturagiio ¢ retorno dos investimentos, bem como a adapta-
¢io gradual das condigdes da via as exigéncias da demanda.
As rodovias, por conseguinte, prestaram-se melhor ao atendi-
mento dos fluxos territorialmente dispersos.

+ A criagiio do Fundo Rodoviirio Nacional em 1945, formado
pela arrecadagio do Imposto Unico sobre Combustiveis ¢
Lubrificantes, permitiu ao setor rodovidrio dispor de um me-

canismo de financiamento sustentado ¢ de longo prazo. Ga-
rantiram-sc, assim, os recursos a fundo perdido para a cons-
trugiio, pavimentagio ¢ conservagio de rodovias.

- Ao undo Rodoviirio Nacional agregaram-se mecanismos

1ilogos por meio da vinculagio dos recursos provenientes
da Taxa Rodovidria Unica ¢ dos Impostos sobre o Transporte
Rodovidrio de Passageiros ¢ de Cargas. Os recursos vincula-

dos permitiram o oferccimento de contrapartidas na capta-
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¢io de financiamentos junto as organizagdes multilaterais de
fomento (principalmente o BIRD ¢ o BID).
+ A expansiio da inddstria automobi

tica no pais propiciou a
produgiio de veiculos modernos, com capacidade para o trans-
porte de maiores volumes de carga ¢ capazes de responder ao
desafio das condicdes territoriais das estradas e vias de acesso
brasileiras. Esse fator reforcou a tendéncia de crescimento e
methoria da qualidade da infra-estrutura rodovii

A infra-estrutura rodovidria teve um crescimento extraordindrio
tanto em extensiio como em qualidade, Poucos paises tiveram um
boorn de construcio rodovidria como o ocorrido no Brasil entre 1945
¢ 1980. Os mecanismos sustentados ¢ de longo prazo que garantiram
recursos — a fundo perdido — para a construgio, pavimentagio, con-
servagiio ¢ manutengio de rodovias dependeram, basicamente, de im-
postos sobre o consumo de combustiveis e a propriedade dos veiculos.

Em dltima andlise, a expansiio rodovidria dependeu da propria
utilizaciio da infra-estrutura rodovidria, gerando efeitos cumulativos
no longoe prazeo. Todavia, o predominio crescente do transporte ro-
dovidrio na movimentagiio de cargas, ac longo de trés décadas, ge-
rou forte dependéncia do pafs s importacdes de petrélec, Houve, a
partir de meados dos anos 1970, um grande esforgo de substituicio
energética, que se refletiv na reparti¢io modal do’ transporte, tor-
nando-a menos desequilibrada.

A recuperaciio do transporte ferrovidrio ¢ a implementagio de
sistemas de transporte combinado e intermodal, especialmente para
o escoamento das safras de griios, no entanto, frustraram-se nas d¢é-
cadas de 1980 ¢ 1990. Isso ocorreu, principalmente, em razio do
colapso nos mecanismos de financiamento dos investimentos publi-
cos ¢ da faléncia do Estado como investidor ¢ indutor do desenvolvi-
mento. Os mais importantes portos brasileiros (exceto os terminais
privativos), por sua vez, nio acompanharam as grandes transforma-
¢des ocorridas nos paises desenvolvidos, constituindo-se em obsti-
culo cronico & competitividade das exportagdes.

Globalizegdo, logi a trensporie

Acrescente-se que o transporte de cargas, a partir dos anos 1980,
se caracterizou pela prestagio dos servigos em condi¢des de progres-
siva deterioracio das infra-estruturas vidrias e das instalacdes de apoio
¢ equipamentos de responsabilidade governamental. Essa deterio-
racio foi conseqiiéncia direta dos niveis decrescentes dos investi-
mentos publicos, especialmente os federais. Em 1975, o governo fe-
deral (por meio da administragiio direta e das empresas estatais)
chegou a despender 2,2% do PIB na implantagio, ampliagdo ¢ me-
lhoria da infra-estrutura de transportes. Quinze anos depois, em
1990, os dispéndios reduziram-se 4 pouco mais de 0,10% do PIB,
alcangando atualmente 0,36% (cf. Barat, 2006).

E importante ressaltar, ainda, que a crise nos mecanismos de fi-
nanciamento impos uma drdstica redugio no ritmo de expansiio da
infra-estrutura rodovidria de responsabilidade federal, em razio da
desvinculaciio de recursos tributidrios e posterior transferéncia das
fontes de incidéncia (combustiveis ¢ lubrificantes, assim como a pro-
priedade de veiculos) para os estados.

A conseqiiéncia é que persiste, por mais de duas décadas, a de-
gradagiio fisica das infra-estruturas ¢, portanto, a queda significativa
da qualidade dos servicos, o elevado ntimero de acidentes, além dos
altos custos com manutengio dos caminhdes. Essa degradagiio vem
acarretando estrangulamentos na oferta de servigos ¢ onerando as
atividades econémicas ¢ o abastecimento interno, além de aumentar
a incidéncia do chamado “Custo Brasil” nas exportagdes.

Em contraste, portanto, com o que ocorren N0s paises mais de-
senvolvidos, houve, a partir de 1980, uma queda drdstica nos mon-
tantes, tanto dos investimentos publicos quanto dos financiamentos
internacionais, sem que houvesse uma compensagio significativa de
investimentos privados. Com isso, comprometeram-sc a restau racio
¢ expansio das infra-estruturas de logistica e transporte em geral.

As mudancas recenles

Atualmente, os transportes ainda sc constituem em um dos
principais obstdculos i redugfio dos custos do abastecimento inter-



no ¢ ao aumento da competitividade das exportacoes. O colapso nos
:.,_nnm:WEOm de financiamento afetou nio somente o ritmo de :22.,
timentos em novas infra-estruturas, como também — e principal-
.mente —a qualidade técnica da conservagio daquelas existentes. No
Q.:Eio. a partir de meados dos anos 1990, ocorreram mudangas sig-
nificativas de natureza institucional que contribuiram m_.s__:_ E:Q.m-
zar o quadro de degradaciio das infra-estruturas de transporte. Nesse
sentido, vale a pena ressaltar as restricdes e os avancos ocorridos.

A) As restrigoes

.r::.n as principais restrigdes de natureza institucional ao desen-
volvimento do setor de transportes, podem-se citar (cf. Barat, 2006):

+ O esgotamento dos mecanismos tradicionais de financiamen-
to publico e redugiio dos financiamentos das instituicdes de
fomento nacionais e internacionais,

+ O desmonte, a queda nos niveis de profissionalizagio ¢ o dis-
persio dos nticleos de inteligéncia das organizagdes priblicas,
sem que ocorresse uma reforma mais ampla do Estado,

. > interrupgiio no processo de geragiio de dados estatisticos e
informacdes setoriais ¢, como exemplo, pode-se citar a extin-
¢iio do Geipot. _

+ A repercussiio da énfase dada as politicas de curto prazo (es-
tabilizagiio), que inibiu o plancjamento ¢ as estratégias de lon-
go prazo, bem como gerou incertezas para formular politicas
de desenvolvimento.,

B) Os avangos
Jid entre os avangos, merecem ser destacados os seguintes:

+ A criagio de suporte legal adequado e amplo para as conces-
soes das infra-estruturas, pela promulgacio da Lei TFederal
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n.8.987/95 para programas de concessocs de servigos publi-
cos, complementada pela Lei n.9.074/95.

+ A aplicagio dessa legislagio inovadora em conformidade
com.o disposto pela Lei Federal n.8.666/93, que disciplina as
licitagoes.

. A difusio e adaptagio imediata desse referencial de ordem le-
gal por muitos estados da federagio.

+ A promulgagio da Lei 1.9.277/96, que permitiu delegar a ex-
ploragiio de rodovias federais, para efeito de concessio pelos
estados, no ambito de uma diretriz de descentralizagiio.

+ A promulgagio da Lei Complementar n.101 de 4/5/2000, a
chamada Lei de wnw@o:mmcziamn Fiscal, que estabeleceu nor-
mas relativas ao capitulo 2 da Constituicio Federal. Essa Lei
propiciou a limitagio de despesas com pessoal € 0 impedi-
mento A transferéncia de parcelas do contrato a serem pagas
no exercicio seguinte, sem disponibilidade de caixa.

+ A criagiio da Contribuigio de Intervengio no Dominio Eco-
némico (Cide), pela Lei n.10.336/01, apds uma longa trami-
tagiio no Congresso Nacional (Proposta de Emenda Consti-
tucional n,277-C), instituindo a utilizagio vinculada para
programas na infra-estrutura de transportes, dos recursos
arrecadados pela cobranga de uma aliquota sobre o consumo
de combustiveis,

C) As concessdes e a regulagio

Dos cerca de 50 mil quilometros de rodovias federais pavimen-
tadas, pouco mais de 4,6 mil — ou seja, menos de 10% — foram con-
cedidos, af incluidos cerca de 3 mil quilometros de rodovias delega-
das pela Uniilo aos estados, em decorréncia da Lei n.9.277/96. Em
principio, o interesse demonstrado até o momento pelas concessio-
ndrias atinge, numa visio muito olimista, mais 8 mil quilometros,
ou seja, cerca de 16% da malha rodovidria federal pavimentada. So-
madas as j concedidas ¢ em horizonte ainda indefinido — mas cer-
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tamente em prazo longo —, as concessdes rodovidrias federais pode-
o perfazer, no mdximo, cerca de 25% do total da malha vi

Jd as ferrovias foram objeto, a partir de 1996, de arrendamento
dos ativos operacionais associado 3 outorga de uma concessiio, de ca-
rdter administrativo, no bojo de leiles pela melhor oferta. Num pri-

meiro momento, houve apenas melhorias operacionais ¢ modestos
aumentos de capacidade, de certa forma como ocorreu com as ro-
dovias federais concedidas, Cabe observar que o interesse dos clientes
“cativos” da ferrovia (que nela viam apenas um “centro de custo” das
suas atividades fim) acabou por manter a relagiio existente sob a tu-
tela do Estado, em prejuizo da diversificagiio das cargas ¢ dos clientes,

Assim, as concessdes ferrovidrias acabaram, de inicio, por limi-
tar sua atuagio diante das novas concepedes de logistica ¢ multimo-
dalidade, restringindo, em muito, o potencial de competitividade do
modal ferrovidrio. Atualmente, algumas concessiondrias — como a
CVRD ¢a ALL = tém ampliado a participacio dos seus sistemas fer-
rovidrios no transporte multimodal,

O processo de privatizagio nos portos, por sua vez, foi 0 mais
lento no setor de transportes. Concessoes integrais foram outorga-
das a apenas trés portos de pequena expressio. Nos demais, as con-
cessoes tém sido fragmentadas para dreas e terminais de operagio
especilica. Note-se que a politica governamental —ainda que ndo
explicita — tem estimulado a concorréncia no ambito de cada porto,
em vez de promové-la mais ativamente entre portos regionais, como
ocorre nos paises mais desenvolvidos.

Cabe assinalar, por {im, que nio houve a reestruturagio do Mi-
o dos

ocs publicas a ele vineula-

das, para as [ungdes ndo-delegdveis pelo Estado, A m, a8 concessoes
antecederam a cringiio da Agéncia Reguladora (ao contrdrio do ocor-

rido nos setores de telecomunicacaes, ene

e pelraleo), Foi

vada a criagio de agéncias para os transportes —a ANTT (terrestre)
¢ a Antaq (hidrovidria) -, na contramio dos modernos conceitos de
coordenagio, integracio ¢ multimodalidade. As aglncias correm,
alids, o risco de superpor as suas atribuigoes especificas (regulacio
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de contratos de concessio) fungdes mais condizentes com out

instiancias do Ministério.

As novas tendéncias espaciais
A logistica, o Iransporte e o desenvolvimento

A logistica, em sentide amplo, e 0 _.._,E.J_m_uo_.ﬂw. coImo mﬂ.:.,.._n_mnwom-
meio de apoio & produgiio de bens ¢ servigos, sio ,.ummnzﬂ.ua ﬁw ..H o
aproveitamento do potencial produtivo deuma _.om_mo.. pe M o:# ;”mMo
ciacio de paises. Estio na linha de frente das questdes Hmnﬁ_ as ¢
desenvolvimento econdmico e social, i geragdo de empregos, & ocu-
pacio territorial,  energia e a0 meio ambiente. Hmmh.u porque Smﬁo._.”o
dem por importantes parcelas da formagio de n.uw:n_. da oQ:uun...
da mio-de-obra, do consumo de insumos energéticos e da _.9.5,3”0
de clusters produtivos ¢ cixos de desenvolvimento. Hﬂaﬁ_n%:r ainda,
para a manutengiio, operagio ¢ ampliagiio de mosm. servicos, substan-
ciais parcelas de recursos dos setores puiblico e privado. ———

A logistica ¢ o transporte tém, portanto, profundas imp ﬁn;n_cwm
no processo ccondmico nas suas dimensdes .ﬁ.n:.%oqa ﬁ.n_nwa:c,o ,<_
mento) ¢ espacial (organizagiio territorial, Er:omda ¢ urbana). >?£Hs.
a definigiio de politicas puiblicas e a mn_anmo.ﬁ_om :;:.,.wsz.::am %.,.. p _W.l
nejamento de médio e longo prazos uﬁE::.o.E crucial _J,%.o_ r:mum_.w
nos estigios em que sio exigidas reformulagdes na estratégla ¢ obje

: o . en das erandes
tivos globais de expansio da cconomia, Isso, por forga das grang
B} v

transformacoes nas escalas ¢ na diversidade dos bens ¢ servigos pro-
: ; H H " . e = __Dm

duzidos — intermedidrios e finais (para uma visio abrangente ¢

sportes com o Jdesenvolvimento, assim como com

relagoes dos i come <
estratégias e politicas publicas, cf. Bell et al., 1983; Banister & Be-

rechman, 2000). - ﬂ
Cabe salientar que os transportes interagem, primordialmente,

com:

Al
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+ O desenvolvimento econdmico e industrial como um todo,
na medida em que sua disponibilidade tem implicagdes, tanto
com as modificagdes dos estoques ¢ combinagaes relativas
dos fatores de produgio quanto com as transformacdes na es-
trutura das demandas intermedidria e final.

+ Aestruturagio do espago geoecondmico, ao condicionar os pa-
droes de organizagiio do territario e localizagio de atividades,

Sabe-se que o desenvolvimento se traduz, em ltima anilise, por
acréscimos nos niveis de produtividade do trabalho e da renda (cf.
Meier & Baldwin, 1976), ¢ que a organizagiio regional/urbana refle-
te a distribuigdo de atividades no espago ¢ os desniveis naquelas va-
ridveis macroeconomicas. Da logistica e do transporte sio exigidos,
portanto, desempenhos ligados a eficiéncia e no dinamismo dos se-
tores produtivos, contribuindo para elevar o bindmio produtivida-
de/renda e propiciando, em conseqtiéncia, translormagdes na estru-
tura ccondmica. Simultancamente, faz-se presente a exigéncia de
objetivos de eqtiidade, sempre que os desniveis regionais de renda ¢
produtividade se acentuanm ¢ devam ser controlados pela agiio gover-
namen mu_. como ocorre notadamente nos ﬁnmmnm em n.“ﬁmDSf..D_f.m;uD:l
to (cf. Hirschman, 1988).

Niio existem diividas quanto a indugio que a logistica ¢ o trans-
porte exercem sobre o processo ccondmico. O provimento de vias,
instalagoes e equipamentos, de um lado, climinam obsticulos A pro-
pagagio de inovagoes e, de outro, propiciam o alargamento de mer-
cados e a mobilidade dos fatores de produgio. Todavia, sempre ¢
necessirio lembrar que a capacidade de prestagio dos servicos de
transporte ¢ condicionada, em tltima andlise, pela demanda de um
servico de natureza predominantemente intermediiria. (E interes-
sante consultar, a esse respeito, autores que se preocuparam, em fins
do século XIX ¢ inicio do século XX, com a andlise da capacidade
indutora dos transportes sobre o processo ccondmico, como Cam-
predon, 1899; ¢ Brown, 1916. Mais recentemente, uma visio abran-
gente Toi dada por Fromm, 1965; ¢ Owen, 1987.)
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Dessa forma, pode-se dizer que: i) 08 niveis minimos de deman-

) 0 atendimento de fluxos distribuidos no espago geoeconomico,

da, il né
io clementos que condicionam

¢ iii) as exigéncias quanto a eficiéncia s

izagd ik cisdes relativas a in-
as escalas, as localizacoes e as tecnologias, nas decisdes relativas

dos operacionais na logistica ¢ nos transportes

vestimentos e méto ot
tricoes

i i jeti -cocupagoes ¢ res
(cf. Quinet, 1992). Por 1550, 08 objetivos, preocupag it
a serem equacionados pelo administra-

das politicas de transportes .
| Como exemplos

dor publico siio, muitas vezes, conllitantes entre sk

desses objetivos podem ser citaclos:

A promogio de maior cqiiidade inter-regional. ‘

O sentido de afirmagio ¢ integragio da nacionalidade. .

A indugiio de novas oportunidades de especializagio produtiva.
A preservagio do meio ambiente. .

. A racionalizagiio do uso de insumos energéticos.

. A cficiéncia no atendimento as exigéncias decorrentes d
produtivos.

-

a1 1mo-

dernizagiio ¢ ampliagio de escala dos sctores

As mudancas na ocupagdo ferritorial

A andlise das tendéncias de cvolugio das infra-estruturas de

transporte niio pode, por conseguinte, dissociar-se da iw.,.do n_.pm :o.Sm
tendéncias de ocupagio territorial. Muitas mudangas m_m_:mﬂ::m;
oacorreram nas duas tltimas décadas, no que diz respeito i Ena:.pnu.o
das atividades produtivas ¢ i distribuigio da rede urbana no H.w_.nm.;.
Primeiramente, houve o surgimento de novas formas de organizagio

cconomia brasileira, tais como: i) aglomeragdes de supor-

espacial da ‘ poy
) fronteiras econdmi-

te A interiorizaciio da ocupagio do territério; ii
cas internas: iii) clusters dindmicos; iv) dreas estagnadas; v) novos
espagos rurais, com a formagio de fronteiras sm_._.no_m; de alta produ-
tividade: vi) novas centralidades; ¢ vii) cidades globais (cf. Andrade &
Serra, 2001; Rezende & Lima, 1999). N

Ocorreu, também, uma forte alteragio nos ﬁ_.::dmm de mobili-
dade espacial da populagio (padroes migratorios), tais como:
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A mator migragio intra-regional ¢ de curta distincia

A redugiio dos fluxos em direciio as frontei
: uglo dos fluxos em direciio as fronteiras cconomicas ¢ as
areas metropolitanas do Sudeste.
A maior seletividad g igratéri
B ade nios (luxos migratérios, bascada em re-
quisitos de escolaridade, renda, idade cte
> .P . L P | . 1
maior circularidade dos movimentos migratérios, com mi-
gragiio de retorno e vdrios estdgios migratérios
O baixo dinamis S * §
baixo dinamismo dos mercados urbanos de trabalho, com
C 11 : ) — u
o surgimento de novas formas de marginalidade urbana

_usﬁ_n.-mc destacar, ainda, a reten¢iio maior da populagio nas pe-
quenas cidades (em parte, pelo melhor desempenho das i?&.uwﬁ
agricolas no periodo 1980-2000), assim como o menor &.?,,..___:c::.v
das :m_c_:w.._”:nocv, urbanas metropolitanas, Um aspecto m_._:.uc_‘_.::m
E:.&n_s. _.o_ o da desconcentragiio industrial favorecendo _::.E.nT.
.t_om de médio porte, situados proximos & malha vidria e dotados de
__.5,:62_‘:?:.:. Sem apresentar os problemas cronicos das erand
_n.:_:nmcm_ :::_5_,, fivoreceram a formacio de elusters ¢ ::E“" f,..ﬂ_.,.....,mwm
1Zzagoes produtivas (¢fl Santos & Silveira, 2001: S: ). -

Em relagiio aos aspectos anM/:w_H”M“._‘mmﬁ_.m..::om, s i
N ; s regionais, pode-se conside-
rar que a perda de importincia das grandes metrdpoles nacionais
p.,_: _n::o,fu _.“&:.,:_._.im = em especial de Sdo Paulo ¢ do Rio de ?:,3,.
ro — contribuiu para a desaceleracio de seu Q.omn_._:.n_:.o _uot:_wnmc
:.":. ﬁwsu_:o a desconcentragiio industrial do Sudeste, as pr dn.. _ s
diregdes tomadas foram no sentido: i) do interior dos mﬁ.ﬂ%om d _M.“_m
Hu.m:_o e Minas Gerais, ii) dos estados do Sul ¢ Bahia, o :c. le tr: : ,..6
réncias para o Nordeste ¢ o Centro-Oeste, N et

Oo_.d tribuiram, ainda, para fortalecer a tendéncia de localizacio
gw.,. at ;%_.ac..w .::_:w:,ma_m fora do Sudeste e de algumas m_.m:w_i.._m,n-
trépoles: (i) a intensificacio do intercimbio com o Mercosul ,oAE.
Qf,:.zo fo :.c atragio de atividades para a Regifo Sul, ¢ (if) o,_uc__.a w,a“
ﬁ.ﬁ: ial dos investimentos, caracterizado por ser de pequeno <o:::.n ¢
p.E setores de uso intensivo de recursos naturais, o que atraju ativi
dades para o Nordeste, e

A4

Glebalizagdo, lo

As causas e repercussoes

A partir da maior insercio da ¢conomia brasileira no processo
de globalizagio, muitos fatores influenciaram as decisdes cmpresa-
riais de relocalizaciio de unidades ¢ complexos industriais e, portan-
to, o processo de descentralizagio da industria nos anos 1990. Po-

Jdem-se citar os mais relevantes:

. As vantagens comparativas dos fatores de produgio ecm ou-
tras regides, particularmente 0 custo ¢ qualificagio da mio-

de-obra.
+ As novas logisticas de abastecimento de insumos ¢ escoamen-

to de produtos.

. As externalidades negativas causadas pelos congestionamen-
tos nas grandes metropoles.

+ As pressdes sindicais em dreas como o ABCD paulista.

Os investimentos em infra-estruturas, motivados pelas priva-

lizagoes dos setores de rodovias ¢ felecomunicagoes,

Cabe ressaltar, entretanto, que houve variagdes nas tendéncias

de localizaciio das atividades industriais. Nio se pode considerar

uma tendéncia geral de reaglomeragio ou de desconcentragiio. Por
exemplo, no Nordeste houve uma atragio de parte da industria in-
tensiva em mio-de-obra, em especial as de calgados, vestuidrio e tex-
teis. Jd a desconcentragio da inddstria metal-mecédnica focada em
Sio Paulo se encaminhou apenas para as regides Sul e Sudeste, com
maiores recursos de mao-de-obra qualificacla.

J4 a contribuiciio da agricultura para as novas con figuragoes da
localizagio das atividades produtivas se deu, em grande medida, por
apresentar taxas de crescimento superiores A industria, nessas duas
décadas de estagnagio da economia. Cabe salientar que a grande
guinada de aumento da drea cultivada no Brasil deu-se ao _o:mm dos
anos 1970, quando essa foi acrescida de 15 milhdes de hectares (ape-

sar da diminuicio do pessoal empregado no campo em virtuee da



saarged

mecanizagio do plantio ¢ da colhe

duas altimas décadas, o
aumento concentrou-se na e

10 Centro-Qeste, nos cerrados nor-
destinos da Bahia, Maranhio e Piaui, e na Regiio Norte, principal-
mente em Rondénia,

Entre as transformacoes regionais da agricultura, uma das mais
expressivas, nesse periodo, foi a da cu
que passou de uma p

ra de soju no Centro-Oeste,
cipagio de apenas 4% da produgio nacio-
nal, entre 1974 ¢ 1976, para quase 40%%, no final dos anos 1990, Além
da produgio de soja, a Regido Centro-Qeste foj gradativamente
atraindo, também, a implantaciio de bases de armazenamento e uni-
dades industriais de tsmagamento, anteriormente concentradas no
Centro-Sul.

Note-se que a cadeia produtiva da soja, por sua alta dependén-
cia ao transporte, sempre enfrentou problemas nas logisticas de ex-
portagiio ¢ abastecimento interno. A maior concentragio da produ-
¢do no Centro-Oeste a distincias cada vez maiores dos portos ¢ dos
centros de processamento evidenciou as enormes caréncias em (er-
mos de processos cficientes de escoamento de grandes volumes de
grios. Com uma dependéncia predominante ao transporte rodovig-
rio em longas distincias ¢ sem sistemas eficientes de:

mazenagem
para regulagem dos fluxos, a producio de soja foi excessivamente
onerada, na Gltima década, pelos custos elevados de transporte. Ca-
be lembrar que os problemas enlrentados no Centro-Oeste tendem
aser replicados nas regies polarizadas por Barreiras (Bahia), Impe-
ratriz (Maranhio, Piauf e Tocantins),

A indstria de sucos concentrados de laranja - quase que exclu-
sivamente localizada em Sio Paulo = por sua vez, também tende a se
descentralizar, em razio de projetos que vém sendo instalados no
Parand. Note-se que 53% da produ¢io mundial de suco de nja

estdo concentrados no Brasil, ¢ apenas Matdo, em Sio Paulo, respon-

de por mais da metade desse volume, Tanto o bom desempenho da

agropecudria quanto o d;

wroindustria vinculada as produgdes de
agticar ¢ dlcool - a regido de Ribeirio Preto ¢ q maior produtora

mundial de cana, agticar ¢ dlcool — ¢ de sucos concentrados no Esta-
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lias dlo interior do Estado. O escoamento dessa produgio p
dias
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as infra-estruturas de transporte ¢ continuol

sionou, também, tran
mente dependente do transporte rodovidrio.
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As diversificacdes produtivas
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cial dos sctores produtivos teve influéneia fundamental sobre a orga-
nizagio das empresas, das plantas industriais, das logisticas de escoa-
mento ¢ abastecimento e, conseqiientemente, dos transportes.

Cabe ressaltar que a nova organizagio espacial — no bojo de cs-
pecializagdes produtivas — vem sendo acompanhada por outro pro-
cesso que terd reflexo diferenciado sobre a operagio dos transportes
infra-estruturas em particular (cf, Portell

em geral ¢ sobre as st
Rosa, 2005). Trata-se das mudancas ocorridas na pauta de exporta-
¢Ges, a qual vinha se comportando uniformemente en relagiio ao
predominio dos produtos agricolus ¢ semimanufaturados ¢, nas duas
dltimas décadas, passou a apresentar maior diversificagio de pro-
dutos. Muito embora, considerada a pauta como um todo, tenha ha-
vido uma redugio na ps ticipagio relativa de produtos com alto
valor agregado ¢ incorporacio de teenologias mais avancadas, houve
ampliagdes significativas na participacio de importantes produtos

industrializados.

Tanto a produgio agricola quanto a industrial passaram a ler
maior diversificagio regional, multiplicidade de produtos e volumes
crescente de exportagdes. Tornou-se necessdria ¢ urgente uma revi-
sio da adequagiio das infra-estruturas de transporte ds novas logisti-
cas resultantes dessas especializacoes ¢ diversificagdes produtivas, A
ampla gama de produtos industriais de exportagio pode ser avalia-
da, por exemplo, pela inclusio de avides, automaéveis de passageiros,
calgados e telefones celulares.

Cabe acrescentar, por fim, as repercussdes das mudancas na ocu-
pagiio territorial sobre a integracio econdmica com a América do Sul.
A consolidacio do processo de ocupagiio das fronteiras do pafs, com o
crescimento de uma sélida rede de cidades de porte médio, passou a
induzir maior intercimbio comercial com os paises vizinhos. Além
das dbvias demandas de maior integragiio aos paises do Mercosul —
por meio de infra-estruturas e operagdes de transporte mais cone
zentes com a expressio do intercambio — surgiram outras exigéncias,

Assim, projetos de rodovias ligando o pais com Venczuela, Peru
¢ Bolivia pass

m a fazer parte das agendas de negociagies ¢ das
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pautas de projetos comuns. Ganhou forga também, embora ainda
sem opg¢des claramente definidas, a visio estratégica de uma saida

das exportagdes brasileiras pelo Pacifico.

A nova realidade gerada pela globalizagé@o

A visGo geral

No atual estdgio do desenvolvimento do pais, a definigio de uma
estratégia para o setor de logistica e transporte deve levar em conta

0§ seguintes aspectos:

+ O processo de globalizagiio gera uma forte interdependéncia
nas relagées comerciais, havendo necessidade de gerar saldos
2 assegurar uma posigio

crescentes na balanga comerci:
confortivel no balango de¢ pagamentos.
+ O Brasil possui vantagens comparati
produgio de griios, alimentos e uma ampla gama de produtos
industriais que, no entanto, tém a sua competitividade per-

s extraordindrias na

manentemente prejudicada pelos elevados custos da logistica

- edo transporte. .
"+ O perfil de distribuigiio de renda gera problemas de caréncias
de abastecimento para parte significativa da populagdo, ha-
vendo necessidade de se reduzir os custos no consumo inter-
no de alimentos e bens essenciais.

Os novos elementos trazidos para o debate econdmico — in-
clusive com o apoio das entidades internacionais de fomento
—siio os da: 1) necessidade de asscgurar uma elevagiio persis-
tente de renda real, ii) reducio das desigualdades sociais; ¢ 1i1)

preservacio do meio ambiente.

Nesse sentido, somente um plancjamento moderno, associado &

formulagiio de politicas publicas consistentes, poderd propiciar sig-
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nificativas reducdes nos custos do transporte ¢ alterar as logisticas
atuais, em geral caras ¢ ineficientes.

Sabe-se, contudo, que a forte dependéncia ao transporte rodo-
vidrio gerou graves distorgaes nas logisticas ¢ nos custos do sistemia
de transportes. O crescimento exagerado do transporte rodoviirio
num pais de dimensdes continentais fez que cle ocupasse, de forma
inadequada, os espagos de outros modais. Dessa forma, as duas con-
seqiiéncias mais graves para o escoamento das exportacocs € 0 abas-
tecimento interno foram:

. O custo clevado do transporte rodovidrio para cargas densas
e/ou nas longas distincias, antes as alternativas ferrovidria ¢
de cabotagem.

+ A deterioragio da malha rodovidria, pela falta de manutengio
adequada, crescimento do trifego de veiculos e falta controle
de peso por eixo, o que clevou o custo operacional do trans-
porte de mercadorias por caminhdes.

“ais distorcdes repercutiram sobre o desenvolvimento, contri-
buindo, muitas vezes, para a perpetuacio dos desequilibrios regio-
nais. £ importante entender que, se, de um lado, o transporte rodo-
vidrio propiciou maior acessibilidade ¢ integragio ao mercado, de
outro, as ineficiéncias ¢ os custos clevados tenderam, no longo pra-
zo, a criar obsticulos no desenvolvimento.

Esse fato torna-se ainda mais grave quando as distincias de trans-
porte sio medidas em centenas ou milhares de quilémetros, ficando o
escoamento das exportagdes e o abastecimento interno dependentes
de uma (inica opgio de custo elevado. Assim, deve-se ter presente que
a multimodalidade, propiciando a melhor adequacio de fungdes da
logistica ¢ dos modais de transporte, ¢ sempre mais compativel com
um desenvolvimento econdmico sustentado.

Cabe acrescentar que, no Brasil, as ferrovias transportam cerca
de 90% da sua carga com apenas cinco produtos: minério de ferro,
siderargicos, cimento, granéis agricolas e carviio. A chamada “carga

50

et e B A R AT ] o AV AT T TS

Globalizardo, logislica ¢ transporie

geral” é transportada praticamente por caminhdes. Além disso, as
ferrovias nio se integram regionalmente, entre outros fatores, pela
diferenca de bitolas, o que faz que as diferentes regides produtoras
paguem um prego muito alto pelas incficiéncias ¢ descontinuidades
do sistema ferrovidrio. Portanto, apesar do potencial de geragio de
carga agricola, sofre-se, ainda hoje, o efeito das deficiéncias estrutu-
rais das ferrovias. Ndo hd divida quanto ao fato dea produgio agri-
cola, em especial a de alimentos, ter sido muito sacrificada por déca-
das de degradagio das ferrovias — transformadas em sucata — com
linhas deterioradas ¢ vagdes e locomotivas inoperantes.

As privatizagdes das ferrovias modificaram, sem duvida, esse qua-
dro. Todavia, ainda nfo se dispoem de mecanismos institucionais de
coordenagio e gerenciamento, no que diz respeito ao trifego mutuo
para os {luxos inter-regionais. Vale insistir quanto ao fato de o trans-
porte multimodal ainda ser pouco considerado pelas concessioni-
rias, que se concentraram no equacionamento das logisticas de es-
coamento das cargas de interesse dos seus acionistas. Por sua vez, a
navegagio de cabotagem ¢ praticamente inexiste para o transporte

- de grios e contéineres. O processo de privatizagio dos portos vem s¢

dando num escopo muito aquém das necessidades de modernizagio
¢ reduciio dos custos portudrios.

Dessa forma, a matriz de transportes s serd mais equilibrada se
[orem reintroduzidas as ferrovias ¢ a cabotagem na movimentiagio
de importantes cargas agricolas ¢ agroindustriais. A prioridade deve-
rd ser para medidas operacionais ¢ projetos que reduzam ou climi-
nem as distor¢des nos fretes, tanto para grios como para produtos
conteinerizados de alto valor agregado.

A evolugdo recente da logistica
Com a estabilizaciio da economia a partir da segunda metade da
década de 1990, as empresas comegarama melhor gerenciar e integrar

suas atividades de abastecimento ¢ distribuicdo. O interesse maior
pela logistica decorreu da busca pela competitividade da industria
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nacional, em virtude da abertura comercial iniciada no governo Col-
lor e, posteriormente, pela valorizagio cambial decorrente do Plano

Real. Cabe ressaltar que o crescimento do setor foi reforgado pelo

crescente langamento de produtos com forte reduglo nos seus ciclos

de vida.

Em 1997, a receita anual do setor de logistica era estimada em
cerca de R$ 1 bilhio, e as operadoras nio passavam de 39. No final
de 2004, portanto em menos de oito anos, o faturamento saltou para
R$ 16,4 bilhdes e as empresas, entre clas gigantes multinacionais,
somavam 118, Dentre as operadoras, 67% atuavam no mercado hi
menos de dez anas, ¢ apenas 33% hd mais de dez anos.

Apesar das deficiéncias operacionais e do seu estado ainda inci-
piente, quando comparada & dos paises desenvolvidos, a logistica
ocupa posigio de destaque dentro da economia brasileira. Em 2005,
a logistica movimentou em torno de R§ 214 bilhdes no pais, o que
representou expressivos 12,8% do PIB. No entanto, vale repetir, a
cadeia logfstica brasileira estd baseada em uma matriz de transpor-
te totalmente distorcida. Como j4 foi dito, a participagio da cabota-
gem ¢ da navegagio interior é pouco significativa, o modal rodovid-
rio opera sobre uma infra-estrutura em grande parte deteriorada e
a malha ferrovidria estd préxima do limite de sua capacidade de
:.u:,_w_.uO_._..ﬁ.

Algumas medidas vém sendo tomadas no que diz respeito a cri
¢io e recuperacio das infra-estruturas, Entre elas, chamam a atengiio
a ampliaciio da capacidade de alguns portos e aeroportos ¢ o surgi-
mento dos chamados hub portse hub airports. Pela légica do merca-
do, a cabotagem tenderd a crescer, acompanhando a privatizagio do
sistema rodo-ferro-portuidrio, assim como vém se expandindo as
Estacoes Aduaneiras no interior (os Portos Secos).

A migragiio de empresas de transporte para a atividade logistica
¢ tambdém um fendomeno recente. Muitas empresas, pressionadas pe-
la acirrada e irracional disputa no mercado de [retes, tomaram cssa
decisdo estratégica. A maior parte adotou o conceito de operador
logistico, adicionando novos servigos e capacidades ao seu portfolio.
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O fato de nossa economia estar muito calcada no agroneg6cio
fard, por um bom tempo, a logistica dos granéis o grande desafio.
Nesse setor, o transporte responde por 60% ou mais dos custos lo-
gisticos, sendo afetado por muitos problemas de infra-estrutura. O

sisterna logistico brasileiro ¢ tido como pouco confidvel, uma vez que
ias.

ocorrem atrasos constantes ¢ perdas por roubos, acidentes ¢ ava
A maneira que os organizadores logisticos encontram para se prote-
ger dos riscos e incertezas (atrasos, anulaciio de entregas etc.) ¢ a
constituicio de grandes estoques. Comparado com o sistema norte-
americano, a logfstica brasileira carrega, em média, 22 dias adicio-
nais de estoque (equivalentes a um investimento adicional estimado
em R$ 118 bilhaes).

Os principais usudrios de logistica estio atu almente nos sctores
quimico e petroquimico, automotivo, de alimentos, farmactutico
(englobando higiene, limpeza ¢ cosméticos) ¢ eletroeletronicos, nes-
sa ordem. Entre os principais servigos oferccidos pelas operadoras

‘logisticas destacam-se os de armazenagen, controle de estoques ¢

transportes de distribui¢do e transferéncia - que compdem o niicleo
central da gestio integrada da logistica.

A evolucdo do transporte de cargas

A dimensio continental do Brasil ¢ uma forte participagiio de
bens primdrios e semimanufaturados na formagio do PIB fazem

que a movimentagio de cargas scja significativa em termos de volu-

me e se utilize, em maior ou menor cscala, de todos os modais. No
entanto, o transporte rodovidrio prevalece em volume ¢ em valor
agregado. Com o processo de privatizagdes por mcio de concessoes,
toda a malha ferrovidria de longa distancia jd ¢ operada e mantida
por empresas privadas. Os programas de concessio rodovidria avan-
caram nos dmbitos federal, estadual ¢ municipal. A operagio portui-
ria vem sendo objeto do arrendamento aos operadores portudrios
das principais drcas nos portos publicos. No entanto, cabe salientar
que ainda sio necessdrios ajustes nos contratos de arrendamento dos
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ativos operacionais da malha ferrovidria ¢ 0 sistema de gestio dos
portos ainda é muito centralizado e com uma burocracia complexa
e cara, 0 que sobrecarrega os custos das operagoes portudrias.

Em todos os modais identificam-se (em maior ou menor grau)
problemas relacionados ao estado da infra-estrutura vidria e das ins-
talagoes de apoio. Além desses problemas, sio também graves aque-
les relacionados no0s custos operacionais, I inovagio teenologica ¢ i
gestio (idade elevada das [rotas e equipamentos, assim como um bai-
xo nivel de automagiio), bem como s taxas ¢ impostos, 10 roubo de
carga ¢ s exigéncias crescentes da legislagio ambicntal.

O desequilibrio na distribuigiio das cargas, entre 0s diversos mo-
dais no Brasil, gera um custo adicional de frete estimaco em aproxi-
madamente US$ 5 bilhoes anuais, o qual s6 ndo ¢ ainda maior em
razio dos baixos precos de fretes praticados no modal rodovidrios.

Sdo, portanto, amplos ¢ profundos os problemas do transporte
de cargas no Brasil, a maioria deles de natureza geral, que afetam niio
apenas o setor, Mmas @ economia como um todo. Dentre os principais
problemas, podem-se destacar:

+ As questdes relacionadas com a legislagio e a carga tributdria,
. As deficiénaias nas agoes de fiscalizagio e controle.

- A escassez de informacdes para usudrios ¢ operadores.

+ A insuficiéncia de investimentos em manutengio.

« A burocracia estatal e as priticas de corrupgio.

Os nimeros de base
O setor de transportes brasileiro tem dimensdes significativas:

« Rodovias: total de 1,7 milhiio de quildmetros (a terceira maior
malha rodovidria do mundo), com apenas 9,4% do total pa-
vimentados.

- Ferrovias: 31 mil quilometros (a 113 maior malha ferrovidria
do mundo) transportando 345 milhoes de toneladas/ano (mi-

o de ferro 58%, ¢ soja ¢ farelo 9,3%).

N
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+ Portos: 39 portos e 43 terminais E.?mn_.o? movimentando 529
milhaes de toneladas/ano ¢ 2,3 milhoes de contéineres.

+ Aeroportos: 66 aeroportos principais, movimentando 1,2 mi-
Jhio de toneladas/ano (Guarulhos 34% e Viracopos 14%).

. Hidrovias: pequena participacao, utilizando somente 20% do
total de rios navegiveis (Regidio Norte 77% ¢ Hidrovia Tiete-
Parand 7,9%).

O valor adicionado pclo setor de transporte de carga vem apre-
sentando uma participagio crescente no PIB brasileiro, tornando-sc
superior a 4% a partir de 1990. E o que se constata na Tabela L.

Tabela 1 — PIB Brasil (1.000.000 usEH*
Ano Total

1985 40,952 15040 37

1990 14,539 _

1995 _

2000 sirasy T 24251

Transporte %

{*) P18 em US$ constantes de 1999,

JFonte; Ministério do Plancjamento, Orcamento ¢ Gestio: IBGE.

As vantagens competifivas
dos modais de transporte

O modal rodoviario

Apesar de prevalecer sobre os demais e de apresentar uma série
de caracteristicas positivas (tais como flexibilidade, ﬁ__ﬂmﬁngm:g:ac
¢ velocidade), o modal rodovidrio ¢ condicionado, também, por um
conjunto de limitagdes. Dentre as vantagens comparativas ¢ compe-

titivas do Lransporte rodoviirio, podem-se listar as seguintes:

Lm
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- O melhor desempenho nos deslocamentos de curta ¢ média
distincias.

+ A grande capacidade de coleta e distribuicio de mercadorias
em razio da maior acessibilidade dos veiculos.

A conseqiiente prestagiio de servigos porta a porta.

- A simplicidade ¢ agilidade no atendimento da demanda.

. O reduzido manuseio da carga e a pouca exigéncia de emba-
lagem,

. A facilidade na substituicio de veiculos, em casos de acidente
ou quebras.

+ A facilidade para o transporte de qualquer tipo de carga geral,

+ A possibilidade de efetuar o transporte complelo ou fracionado.

+ A condigio de elo fundamental para a multimodali fade.

+ A possibilidade de atendimento & praticamente todas as re-
gides do pais.

O modal rodovidrio, no entanto, apresenta graves limitagdes, rc-
sultantes de dificuldades de cardter estrutural e que demandam me-
didas urgentes de melhorias e reestruturagio. Dentre os problemas
cronicos, podem-se destacar:

. O ntmero excessivo de empresas no setor, acirrando a com-
petigio freqiientemente de natureza predatoria.

« A comodifizagio do servigo de transporte.

+ A degradagiio fisica e a falta de seguranga das rodovias, com a
conseqiiente elevagiio dos custos operacionais ¢ de manutengiio.

+ A grande incidéncia de acidentes ¢ de roubo de cargas.

- Aidadc clevada da frota dos caminhdes. )

- A complexa e clevada carga tributdria.

- A escassez carga de retorno.

+ Os clevados tempos de espera na carga, descarga ¢ entrega.

+ Qs deslocamentos sujeitos  grandes congestionamentos, ¢s-
pecialmente nas regides metropolitanas.

A natureza altamente poluente do transporte rodovidrio.

Globalizagde, logisica & transp:

io de cargas ¢ praticado por trts

No Brasil, o transporte rodovi

tipos de operadores:

- As empresas profissionais, lormadas, na maior parte por pe-
quenas ¢ médias transportadoras, cuja atividade principal ¢ o
transporte remunerado d base de frete.

. As empresas de carga prépria, com foco ndo na carga de mer-
cado, mas na movimentagio de seus produtos, principalmen-
te industriais.

. Qs transportadores autdonomos, os chamados caminhonei-
ros, contratados diretamente ou subcontratado por empre-

sas transportadoras.

Com base em dados da Associagio Nacional das Empresas Trans-
porte Rodovidrio de Cargas (NTC), o transporte rodovidrio ¢ repre-
sentado por mais de 80 entidades sindicais, abrange cerca de 1.200
empresas, que contam com uma frota de mais de um milhdo de ca-
minhdes, além de mais de 600 mil outros caminhoes de autonomos.
O setor emprega aproximadamente 3,5 milhoes de trabalhadores e
seu valor agregado responde por 3,4% do PIB. As cadeias logisticas ¢
o transporte multimodal, no Brasil, sio praticamente sustentados
pelo modal rodovidrio, em razio da sua participagio dominante na
matriz de transporte ¢ de sua presenga ¢m todo o territério nacional.

A predominincia do transporte rodoviirio tenderd a se manter
pelos préximos anos, independentemente de esforgos pontuais do
governo federal em implantar novas ferrovias, das melhorias nas
operagdes portudrias ¢ do aumento do comércio exterior. Uma das
explicagdes ¢ que as industrias dio preferéncia ao transportc ro-
dovidrio por esse fazer os servigos porta a porta, o que ndo aconte-
ce com os outros modais. Além disso, as cmpresas estiio trabalhan-
do cada vez mais com cstoques reduzidos (sistema just-in-tinie),
com um giro mais ripido nos armazéns ¢, portanto, necessitam de
maior agilidade no transporte, optando por modais com menor

transit thme.
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De um modo geral, pode-se afirmar que o mercado do trans-
porte rodoviidrio de cargas encontra-se em um estado de saturagio,
pois se estima em 85% a propor¢do de servigos terceirizados. O alto
grau de pulverizagiio estd relacionado a falta de regulamentagio no
setor em geral, visto que nio existem barreiras legais ou ccondmicas
para a entrada de novos competidores. Do mesmo modo, outros
fatores, como a disponibilidade de rodovias (mesmo degradadas pe-
la caréncia de investimentos governamentais), o histérico de confia-
bilidade dos servicos ¢ a insuficiéncia de capacidade dos outros mo-
dais, contribuem para a predomindncia do transporte rodovidrio.

Tomando como referéncia o ndmero de empresas atuando no
sctor do transporte rodovidrio, segundo pesquisa do IBGE, houve
um aumento de quase 300% em menos de dez anos (periodo entre
1992 ¢ 2001), como sc¢ constata a seguir, pela Tabela 2.

Tabela 2 - Empresas de transporte rodovidrio — Brasil

Ana [CER 1994 2001 o

Nuamero de empresas 12,568 34.568 47.579 72.500

. IBGE e Associagdo Naci
presas de Transporte Rodavidrio de Cargas e Logistica (NTC).

ul das Em-

Para se ter uma idéia da concorréncia ¢ pulverizagio no nosso
transporte rodovidrio de cargas, enquanto nos Estados Unidos exis-
tem cerca de cinco mil empresas de logfstica e transportes disputando
um mercado de mais de US$ 100 bilhoes, no Brasil, contabilizam-se
mais de 70 mil empresas disputando um mercado de aproximada-
mente US$ 14 bilhoces.

- Dois aspectos importantes, antes mencionados, merecem ser
ressaltados no que diz respeito & redugio das vantagens competitivas
do modal rodovidrio:
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A) A comoditizagao do produto transporte

Os servicos de transporte rodovidrio passam por um processo
de conoditizagiio, ou seja, ndo existem diferencas significativas entre
as opgocs ¢ niveis de servico oferccidos pelos prestadores de servico.
Dessa maneira, as decisoes dos clientes sio baseadas tinica ¢ exclusi-
vamente no custo.

Esse fenomeno leva 2 queda abrupta da lueratividade das em-
presas e concorréncia predatéria. A principal raziio para isso é, sem
duvida, o grande numero de ecmpresas ¢ autdbnomos existentes no

mercado brasileiro.
B) A degradagio das rodovias

A degradagio da malha rodovidria acarreta aumentos nos cus-
tos operacionais (que podem chegar a até 40%) nas despesas com
combustiveis (em até 60%) ¢ nos tempos de viagem maiores (em até
100%), Acrescente-se que, coma j§ visto, o pais possui uma malha
rodovidria total de 1,7 milhio de quilometros, dos quais apcnas 9,49

dessa extensiio se encontram pavimentados.

O modal ferroviario

O transporte ferrovidrio ¢ considerado o modal mais adequado
para a movimentagio de cargas a granel (como graos ¢ minérios)
nas grandes distancias. Sendo o Brasil um pais de dimensoes conti-
nentais, além de importante produtor de connmodities agricolas ¢
minerais, ¢ surpreendente quc s¢ tenha negligenciado esse fato por
décadas.

Resumidamente, as vantagens comparativas ¢ competitivas das

ferrovias sio:

. Os baixos custos unitdrios de transporte ¢, conseqiientemen-
te, a possibilidade de oferecer fretes mais baixos.
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A inexisténcia de grandes congestionamentos.

A possibilidade de transportar grandes volumes de cargas.

A facilidade de uso de grandes terminais privativos.

O modal ferrovidrio convive, todavia, com uma série de dificul-
dades, que representam barreiras significativas para o seu desenvol-
vimento pleno no Brasil. Além da concorréncia predatéria do modal
rodoviirio, destacam-se:

Os tragados delicientes ¢ a [reqilente obsolescéncia dos siste-
mas de controle de trdfego e de comunicagiio, que acabam
por reduzir as velocidades médias dos trens.

+ A idade média clevada, a obsolescéncia ¢ a oferta insuficiente

das locomotivas ¢ vagdes,

+ Aainda reduzida integragio operacional entre concessionrios.
+ O estado ainda precirio de conservagio das malhas concedidas.
A utilizagio compartilhada das linhas para passageiros ¢ car-

gas em algumas regioes metropolitanas.

- As invasdes descontroladas das faixas de dominio nos centros
urbanos ¢ acessos aos portos.

+ O clevado custo de capital para investimentos em infra-estru-
turas, sistemas ¢ material rodante e de tragiio, para [azer [ren-
te 1 obsolescéncia. .

+ Os problemas com o trifego mutuo, por falta de regulamen-
tacio adequada.

+ A dificuldade de integraciio das malhas regionais em decor-
réncia da diferenca de bitolas,

As nossas ferrovias, que chegaram a somar 38 mil quildmetros
de extensio, entraram em decadéncia a partir dos anos 1930. Na se-
gunda metade do século passado, o pais fez a opgio de consolidar o
mercado interno por meio de rodovias, tendo em vista a configura-
cio regionalizada ¢ estanque das ferrovias, além do estado de de-
grada¢io das infra-estruturas e do material rodante. O Brasil acabou

&0
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perdendo, também, boa parte de sua indstria ferrovidria, um setor
que nos anos 1970 chegou a produzir em média trés mil vagoes por
ano e que, Nos anos 1990, fabricava menos de 200 unidades.

Esse panorama comegou a mudar a partir de 1996, quando as fer-
rovias, que haviam sido estatizadas nos anos 1950, foram privatiza-
das. Dos 38 mil quilometros originais, restaram 28,5 mil. Note-sc
que, durante os dez anos que precederam a privatizagdo, houve uma
reducio drdstica dos investimentos na malha ferrovidria nacional.
De um patamar de cerca de R$ 1 bilhio de investimentos anuais, nos
primeiros anos da década de 1980, 0 Rede Lerrovidria Federal redu-
ziu scus investimentos para algo em torno de R$ 200 milhdes por
ano, na segunda metade da década de 1980, ¢ cerea de R$ 50 milhoes
por ano, entre 1990 ¢ 1995.

Ao assumirem a operagio da malha privatizada, 0os novos opc-
radores depararam com a maioria das linhas em estado critico de
conservaciio. Ainda hoje é comum encontrar {rechos nos quais a ve-
locidade média fica abaixo de 15 quilometros por hora, em raziio das
condigoes de tragado ¢ conservagio. Antes do arrendamento, o siste-
ma gerava perdas didrias estimadas em US$ 1 milhdo. A transferén-
cia da operagio das ferrovias para o setor privado foi fundamental
para a sua gradual recuperagio.

O transporte ferrovidrio nio ¢ tio dgil ¢ obviamente nilo possui
a capilaridade do rodovidrio, porém ¢é mais barato, propiciando me-
nores [retes, transporta quantidades maiores — principalmente em
distancias médias mais longas ¢ cm corredores especializados — ndo
estd sujeito a riscos de congestionamentos ¢ ¢ menos vulnerivel a
acidentes ¢ roubos de carga.

A operagio ferrovidria intramodal, que viabilizaria o transporte
em grandes distancias, ¢ dificultada pela configuragio ¢ deficiéncias
histéricas das malhas. Esse fato foi agravado pela segmentagio geo-
grifica estabelecida no leilio de concessio (a malha ferrovidria con-
cedida foi subdividida em diversas submalhas regionais) ¢ pela defi-
ciente regulamentagao do direito de passagem.

Para o desenvolvimento do sctor, seriam necessdrias agoes vi-
sando eliminar os gargalos que existem hoje na infra-estrutura, tais
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como o contorno dos grandes centros urbanos, a erradicagio da
ocupagio habitacional nas faixas de dominio e as passagens de nivel
Essas medidas permitiriam aumentar a capacidade de m.u:m_uo:c e ﬁ
E.W_Onm%_gc dos trens ¢, conseqiientemente, promover sua _.::.:c:,_._..
¢io na multimodalidade, além de reduzir o custo operacional

>. grande barreira para a modernizagio da mHi.H.mlmmﬂ._.::_._J ca
ampliagio das ferrovias no Brasil ¢ o custo proibitivo do :_.::.th__..
::.._:.o. Enquanto nos Estados Unidos o custo do m_,:_:nw::n.:wc
?a:.c: investimentos de longo prazo para ferrovias gira em torno de
6,5% a0 ano, no Brasil, cle atinge cerca de 15%, no caso de financia-
mento pelo BNDES. Soma-se a isso o risco cambial, uma vez que
grande parte dos gastos com investimentos e locomotivas 1963_,“2‘
feito em moeda estrangeira.

Podem-se também comparar a margem de lucro operacional e o
retorno sobre o capital investido pelos acionistas. Enquanto nos Esta-
dos Unidos a margem operacional ¢ em média de 15%, ¢ o H‘Qc_.:_o
mn.”_c% o capital investido € de 9%, no Brasil, a margem operacional
giraem torno de 31%, ¢ o retorno sobre o capital é negativo em 34%
Ou seja, os altos custos financeiros transformam uma mmms_mn::eﬁ.
vantagem operacional em uma grande desvantagem econdémica,

O.o:,,o conseqliéncia, deixou de haver incentivo ao investimento
em m:.:‘cm ferrovidrios no Brasil. No perfodo pds-privatizacio, o in-
,Hn.m::gn_:o médio anual por quilometro de linha foi de Cm_“,_ 11,1
mil, comparado com o padrio americano de US$ 33,8 mil o

Os modais aquavidrios

T u:.dm_woﬁ.:.. aquavidrio ¢ a denominagiio moderna do sclor no
g:u._ estiio insceridos o transporte maritimo, o fluvial ¢ a cabotagem
0 mﬁm_:..,_ m._o_.:a_.mo ¢ o clo essencial para a articulagio do :.,_:mto_...
te aquavidrio com os modais terrestres, assim como para a viabilida-
de das cadcias logisticas que dependem dess: articulagio. | ,

ALE 1993, os portos brasileiros eram controlados direta ou indire-
:::Q.:ﬁ.” ﬁn.? Uniilo, protegidos por uma legislagio com quase 60 anos
de existéncia (datada de 1934), com pouquissimas mucdangas m::,oﬁ:_,.
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zidas ao longo de sua vigéncia. O ambiente era altamente burocratiza-
do, pouco eficiente e, conscqiientemente, de elevado custo.

As mudancas ocorridas, como a autorizagio para operagio de
terminais privativos, resultou em maior cficiéncia, com redugiio
de custos e aumento da produtividade. No entanto, 0 impedimento de
csses terminais operarem com cargas de terceiros obrigou-os a per-
manecer com suas estruturas ociosas em determinadas épocas do
ano. As tarifas portudrias, por sua vez, possuiam uma estrutura cx-
tremamente rigida, complexa ¢ desatualizada, também datada de
1934. Sua aplicagiio configurava um modelo tarifirio obsoleto pe-
rante os padrdes internacionais.

A partir da extingiio da Portobras ¢, posteriormente, com a pro-
mulgaciio da Lei de Modernizagio dos Portos (Lei n.8630, de 25 de
fevereiro de 1993), foi iniciado o processo de reestruturagio ¢ mo-
dernizaciio do Sistema Portudrio Brasileiro. Por ocasido da mudanga

. da legislagio portudria, os principais problemas poderiam ser sinte-
tizados como a seguir (cf. Villela, 1992):

-

A grande pulverizagiio de recursos disponiveis para investi-
mentos e manutengiio, pois, com a centralizagio da arrecada-
¢io pela Unido, as aplicagdes niio seguiam as necessidades da

demanda.

. A falta de regularidade ¢ baixo nivel de investimentos, princi-
palmente ap6s a retirada da Taxa de Melhoramento dos Por-
tos, cm 1982.

. A oferta de servicos era afetada, freqiientemente, por cOnges-
lionamentos e niveis de eficiéncia operacional inferiores a0s
padrdes internacionais.

. As constantes sobre-estadias dos navios nas operagdes de car-
ga ¢ descarga e esperas para atracagio geravam prejuizos vul-
tosos para os armadores de longo curso,

. A baixa confiabilidade dos servigos oferccidos, além de niveis
clevados de furtos ¢ avarias.

- Os custos portudrios eram, em geral, de trés a seis vezes supe-
riores aos praticados nos grandes portos estrangeiros.
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» Os principais portos nio tinham capacidade instalada com-
pativel com a demanda ¢ operavam com baixa eficiéncia ope-
racional, necessitando de investimentos vultosos para amplia-
¢oes ¢ melhoramentos.

< As deliciéncias cronicas nas interfaces {isicas ¢ operacionais
com o transporte lerrestre dificultavam a transferéncia das
cargas de e para caminhoes ¢ trens,

Os portos brasileiros sempre tiveram uma fungio predominan-
temente exportadora ¢ importadora, Entre 1985 e 2002, a navegagiio
de lengo curso participou, em média, com cerca de 68% do mo-
vimento dos portos, a de cabotagem com 28% e a navegagiio interior
com apenas 4%. Nesse sentido, vale insistir, o sistema portuidrio bra-
sileiro — em virtude da sua forma de exploragio, administracio e
operagio — foi responsivel, em grande parte, pelo alto custo das ex-
portagdes ¢ perda de competitividade da produgiio nacional.

Os portos constituem, sem davida, um elemento-chave na com-
petitividade das exportag¢des, tendo sofrido um processo de mudan-
¢as por indugdo dos novos padrdes de acondicionamento, manuseio,
estocagem ¢ transferéncia, vigentes no comércio internacional, Os
grandes terminais privativos e especializados — em especial aqueles
da Companhia Vale do Rio Doce e da Petrobras — incorporaram e
desenvolveram novas tecnologias. Mesmo os chamados portos pii-
blicos foram alve de mudangas tecnoldgicas para a movimentagio
de grilos ¢ contéineres.

Em 1997, tiveram inicio os arrendamentos de dreas e terminais
dos portos publicos i iniciativa privada. Procurou-se criar um am-
biente de competigio dentro dos portos ¢ entre os portos, no qual o
dono da carga ¢ o armador passaram a ter opgoes de terminais com
o0s quais operar. Esse novo ambiente competitivo ¢ os investimentos
realizados, tanto pelo governo quanto pelos operadores privados em
instalagoes ¢ equipamentos de movimentagio de contéineres em
terra, tiveram como resultado uma progressiva reducio da média
nacional dos custos de movimentaciio de contéineres.
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Apesar disso, 0s portos ainda continuam a scr um dos :._a,,,.,m m-
portantes gargalos & competitividade das exportagdes ¢ no:mw:n_..,_-
ciio de um forte sistema de cabotagen. [sso porque as %:n_c:n_mm
estruturais ainda estiio presentes: i) os custos das operagdes portua-
rias sio elevados; i) o usudrio comum ¢ enredado, na drea portuiria,
por uma complexa burocracia governamental, tendo que s q.m_n_‘ de
despachantes ¢ prepostos para superd-la; iii) a baixa produtividade ¢
as deficiéncias cronicas das operagdes portudrias constituem um obs-
tdculo & rdpida rotatividade dos estoques, impondo :joE:Nunoo.m
desnccessdrias das mercadorias nos piitios ¢ armazéns; e iv) os servi-
¢os ofcrecidos ainda apresentam baixa confiabilidade, niio havendo

definicdio clara de responsabilidade por perdas, avarias e furtos.

O fransporfe maritimo

O transporte maritimo ¢ o modal mais utilizado no comércio
internacional ou de longo curso. Inclui tanto os navios que realizam
trifego regular como aqueles de rota irregular, os “tramps”' No pla-
no internacional, o transporte maritimo ¢ controlado pela Interna-
tional Maritime Organization (IMO), entidade ligada & Organizagio
das Naces Unidas (ONU), cuja fungio ¢ promover a seguranga no
imar, a eficiéncia da navegagiio ¢ tomar medidas preventivas para evi-
tar a polui¢iio causada pelos navios.

O armador ¢ a pessoa juridica estabelecida e registrada com a
finalidade de realizar transporte maritimo local ou internacional,
mediante operagio de navios em determinadas rotas, ¢ que se ofere-
ce para transportar cargas de todos os tipos de um porto :.9.:.5.
Nio precisa ser necessariamente o proprictirio de todos 0s navios
que opera, pois pode utilizar navios alretados de terceiros para com-
por sua frota. No entanto, cle ¢ o responsdvel pela carga que estd

transportando.

1 Navio que nio participa de linha regular e que opera de acordo com as opor-
tunidades imediatas do mereado, escalando portos onde haja oferta de carga.
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As vantagens comparativas ¢ competitivas relerentes i oferta de
servigos maritimos dizem respeito a flexibilidade da ca rga ¢ custos,
ou scja:

* A'maior capacidade de carga, que permite significativas redu-
¢oes de custos por unidade de peso.

+ A facilidade em transportar qualquer tipo de carga.
» O melhor desempenho nos deslocamentos de longa distincia.

Apesar de parecer uma alternativa interessante em varias cir-
cunstincias, a opgio por esse modal esbarra em diversos entraves.
Dentre os principais problemas ¢ desvantagens, podem ser citados:

= A necessidade de transbordo (e conseqlientemente aumento
do transit time) nos portos.

+ O distanciamento entre os portos e os centros de produgio.

+ A exigéncia de embalagens apropriadas.

+ Os freqiientes congestionamentos nos portos.

+ Alinfra-estrutura portudria préxima da saturagiio em muitos
portos.

+ Asreslrigoes de acesso maritimo (profundidade para os calados

dos navio$).

* As restrigoes de acesso terrestre (prejudicando a interface ro-
doviiria e ferrovidria).

No que diz respeito & infra-estrutura portudria, os principais pro-
blemas que afetam o transporte maritimo (e ainda persistem) sio:

* O pequeno niimero de terminais especializados.

* Os custos ainda clevados de operaciio, comparativamente aos
grandes complexos portudrios mundiais.

* Os problemas de acesso e falta de estacionamentos para cami-
nhaes.
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« A excessiva burocracia e complexidade de procedimentos dos
orgios governamentais que atuam nos portos.

+ A auséncia de articulaciio entre os 6rgios governamentais (fe-
derais, estaduais ¢ municipais) ¢ os empreendedores, na busca
de solugdes integradas.

- A burocracia e lentidio dos procedimentos aduaneiros.

- A ainda baixa velocidade nas operagdes de carga ¢ descarga.

+ Os [reqiientes congestionamentos dos portos ¢ nos acessos
terrestres, acarretando prolongadas esperas.

O iransporte fluvial

O Brasil possui uma grande malha hidrovidria (cerca de 28 mil
quiléometros navegdveis), em grande parte subutilizada. A utilizagio
do transporte fluvial aumentaria expressivamente a competitividade
dos produtos transportados, pois o custo desse transporte ¢ signifi-
cativamente menor do que o de qualquer outro modal.

Na realidade, existem hoje, no Brasil, apenas trés projetos mo-

“dernos de transporte por hidrovias: i) Tieté~Parang; ii) Parani-Para-
guai; iii) Madeira—Amazonas. Mesmo assim, essas hidrovias convivem
com uma séric de problemas que afetam a sua efici¢ncia operacional,
De uma forma geral, o maior problema da navegagio de interior pare-
ce ser a falta de infra-estrutura bdsica, envolvendo dragagem, sinaliza-
¢do ¢ terminais. Os investimentos nessas infra-estruturas tém sido mi-
nimos por parte do governo federal.

O transporte fluvial convive ainda com duas outras barreiras
institucionais. A primeira estd relacionada as dificuldades para ob-
tencio de licengas ambientais. A segunda se refere ao uso multiplo
das 4guas. A utilizagiio dos rios para fins energéticos sempre teve, ¢
continua tendo, prioridade sobre o transporte, dificultando ainda
seu desenvolvimento no pais.

Apesar de ser'o modal que, segundo parimetros mundiais, pro-
porciona o menor custo de frete, no Brasil, esse modal ndo tem tido
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a menor prioridade pelas autoridades governamentais. As suas prin-
cipais vantagens competitivas sio:

A grande capacidade de transporte.

O baixo consumo de combustivel.

Os baixos custos unitdrios de transporte ¢, portanto, os baixos
fretes. |
+ A maior seguranga.

O menor comprometimento do meio ambiente,
Os principais entraves na utiliza¢io desse modal sio:

A baixa capacidade das embarcagdes (em grande parte em ra-
zdo dos espagos limitados entre vios de pontes).

+ A reduzida integra¢iio com os demais modais.

A tributagiio sobre as operagdes intermodais.

A regulamentacgiio que prevé o uso multiplo das dguas.

» As restrigdes ambientais. -

A inadequagio ou deficiéncias da sinalizagiio ¢ do balizamento.
* As restrigdes de calado.

* Aslimitagdes impostas pelas cclusas.

Uma melhor exploragio do modal passa entio forgosamente por
algumas a¢des pontuais, tais quais: i) o aperfeicoamento da regula-
mentagiio que prevé o uso multipla das dguas; ii) o ammn_éo_/\:ﬂm:r
F.o de _,”o:nxo%_ entre as redes modais, incluindo a criagiio de acessos
ferrovidrios aos terminais da hidrovia; ¢ iii) ampliacio e protegio de
vios de pontes.

O transporle de cabolagem
A cabotagem inclui todo o transporte maritimo realizado ao

_O: (¢] Q-— 0517 el el 3 wv v Wl
o costa _Uq mm: I's M 1 C 1 tenc

o erra EN,; €1 mu_ INci O- cnorme WUC cn _g_ “ua_h.ﬁ
sc n_ﬁ SCTV :7___-4_ no wur:-f. Q:L:QO sC CONs :ruﬁ A nossas caracte
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geogrificas ¢ o perfil de produgio. Com uma costa de 7.500 quilo-
metros ¢ uma faixa de 400 quildmetros em direcio oeste, na qual
estio concentrados 80% do P1B brasileiro, o Brasil seria, em princi-
pio, um pais com vocagio para o desenvolvimento da cabotagem.

Os dados, todavia, comprovam que a utilizagio do sistema ma-
ritimo vem se reduzindo. Se em 1985 o transporte maritimo de ca-
botagem foi responsdvel por 18,3% das mercadorias movimentadas
no Brasil, em 2000 esse niimero caiu para 13,8%.

O governo federal vem agilizando o processo de regionalizagio
dos portos (transferéncia de seu controle aciondrio para estados ¢
municipios). O principal objetivo ¢ estimular os arrendamentos, 0
aumento da eficiéncia operacional, a redugio de custos e, conseqiien-
temente, a promogio do porto i condiciio de clo logistico moderno
voltado 2 facilitacio ¢ ao estimulo de fluxos comerciais crescentes.

A cabotagem, hoje fortemente concentrada na movimentagio
de granéis sélidos e liquidos, comega a dar sinais positivos em rcla-
¢io a0 transporte de contéineres, embora de forma ainda modesta.
O ntmero de navios em servigo, que atualmente ¢ de dez, jd foi de
apenas dois a seis anos atrds. Mesmo com csse avango, a freqliéncia
continua baixa (em média 1,3 saida por semana) e as empresas de
navegagio ainda nio alcangaram o ponto de equilibrio, na operagio.

No Brasil ja é utilizado a intermodalidade na cabotagem (pois se
trata de um modal que necessita da interagio com os'demais) ¢ 0
resultado é a queda de até 20% nos custos.

A movimentagio na cabotagem vem crescendo nos ultimos anos,
mas ainda é um volume incipiente dentro da matriz de transportes.
As razdes pelas quais esse modo nio ¢ mais bem explorado recaem
basicamente sobre as estruturas portudrias, condigdes operacionais
¢ frota. Dentre os obstdculos fisicos, destacam-se:

+ Inadequagiio da frota nacional para cabotagem ¢ longo curso.
. Déficit elevado no mercado de fretes.

. Txcesso de mio-de-obra nas operagoes portudrias.

. Baixa eficiéncia relativa na movimentagio de contéinerces.
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O modal aéreo

A aviagio civil mundial vem apresentando um crescimento ace-
_H.,_,:Lc e a perspectiva ¢ a de que se mantenha nas proximas décadas
Essa tendéncia ¢ facilmente percebida pelas intenges de compra c_wq.
médio e longo prazos, de acronaves ¢ sistemas que foram E:ﬁ”aoﬁ
nas ultimas grandes (eiras internacionais de aviagio. O mercado 9,‘.
Q:m.,_m. aéreas, influenciado pelo e-comnmerce e pela conquista de no-
vos clientes internacionais, deverd ter um crescimento acima de 7%
a0 ano na préoxima déecada.

O modal aéreo ¢ o mais adequado para mercadorias de alto valor
agregado, pequenos volumes ou com urgéncia na entrega. Possui algu-
mas vantagens sobre o transporte maritimo por ser mais ridpido, ter
acesso facilitado e por apresentar menores custos com seguro, omzvuns-
mo_.d ¢ embalagem, além de ser mais vidvel para remessa de amostras
brindes, _u.sm:mm_d desacompanhada, partes e pegas de reposicio m
mercadorias pereciveis, entre outros.

Dentre as vantagens apresentadas por esse modal, destacam-sc:

+ A velocidade no transporte.

« A dispensa de embalagens reforgadas e manuseio cuidadoso.

- Arapidez da documentagiio, «

« O seguro mais baixo do que o maritimo.

+ A ampla cobertura de mercado.

- Os menores [retes internos.
.k.ﬁcmz__wun:o de acroportos proximos aos centros de produ-
¢io, industrial ou agricola.

Coi antage i
no desvantagens, no entanto, podem ser listadas as seguintes:

A menor capacidade de carga, restrita por volume ¢/ou peso
O valor elevado do frete em relagiio aos outros modais. .
- Ainviabilidade de transportar cargas a granel.

As allas restrigdes para cargas perigosas.

- O custo elevado dainfra-estrutura,
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No Brasil, embora os acroportos scjam dos poucos scgimentos
das infra-estruturas que nio so freram um processo de degradagio
fisica ¢ operacional — pelo contririo, s¢ expandiram ¢ s¢ moderniza-
ram — ¢ a industria acrondutica tenha se fortalecido, as empresas
aéreas sofreram sucessivas crises sistémicas. Os efcitos da abertura ¢
as mudancas nos padroes de mercado ¢ da competitividade repercu-
tiram fortemente sobre as empresas. Assumiram a lideranga no mer-
cado interno aquelas que conseguiram atuar cm NOvos nichos ¢ au-
mentar scus niveis de produtividade ¢ cficiéncia empresarial. No
entanteo, ainda nio se tem uma visio muito clara do que ocorrerid
com a bandeira nacional no transporte de longo curso.

No plano mundial, o uso das tecnologias intensivas cm in forma-
clio ¢ comunicagio tornou-sea base do desenvolvimento tecnolégico
acelerado dos processos produtivos, das logisticas de escoamento da
produgio e comércio internacional. Tais mudangas, em escala mun-
dial, propiciaram a intensificacio dos deslocamentos de pessoas ¢
mercadorias. No bojo dessas mudangas, o papel do transporte aéreo
foi, sem dtivida, decisivo como suporte 2 chamada globalizagdo.

A andlise, ainda que sucinta, das tendéncias de longo prazo ¢ das
repercussoes da globalizagio no transporte aéreo ¢ importante para
indicar, com mais clareza, os cenirios que poderiio dar sustentacio
as previsoes da demanda. Ela envolve dificuldades em razio das ace-
leradas mudangas tecnolégicas e do ambiente competitivo. A maior

parte das agéncias mo<n395n_:am ¢ internacionais, a industria acro-
nAutica e os analistas (FAA norte-americana, ICAO, IATA, Bocing ¢
Airbus) parecem concordar quanto A viabilidade de uma taxa de
ciescimento de 5% a 7% a0 ano para d evoluciio, em escala mundial,

da demanda pelo transporte aéreo para préxima década.

fimodal

O transporte mu

Como resultado do fenomeno da globalizagiio, da consolidagio
dos grandes blocos ccondmicos e do crescimento do comércio mun-
dial, os pafses desenvolvidos buscaram estabelecer uma legislagiio in-
ternacional, baseada em convengocs ratificadas por paises interessa-
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os, conferindo-lhes validade mundial. O objetivo dessa legislacio toi

ropiciar, | de sicloms

propiciar, nas infra-cstruturas existentes, a formagio de sistemas in

termodais — princip: " mei ili ontdineres ¢
. s — principalmente por meio da utilizagiio de contéineres ¢

métodos de unificacio da carg;

o (pallets ¢ biy bags) — estabele-

cen ascs legais es 0p

do bases legais homogéneas e dentro de padroes operacionais, de

el o - i I H . : - '

seguranga ¢ confiabilidade estabelecidos de comum acordo
principais convengdes internacionais estabelecidas que di-

zem respeito ao transporte inte i
: A r- ¢ multimodal sio as segui
(UNCTAD, 1984): B

F'IR Convention — International Road Union (1RU)
+ Customs Convention on Conteiners — IMO.
+ International Convention for Sale Conteiners — IMO
+ Hamburg Rules = UNCTAD.
Convention on International Multimodal Transport of Goods

As duas prime

i . s convengocs trataram de facilitar o despacho
._”, uaneiro entre paises, no caso de utilizagio do transporte rodovid-
rio c/ou m_.: navegagio internacional. Ji a Convengio para Seguran ,:_
de Contéineres estabeleceu padroes de seguranga ¢ de vistorias .v,ﬂ.”.w
a operagio de contéineres na navegacio internacional. S

As ﬁ_::,,.“ ultimas sdo as mais recentes. As chamadas Regras de
Hamburgo introduziram mudangas radicais na _.E_uo:mu_u_:ﬁm#%.f. do
transporte maritimo sobre as cargas transportadas, definindo me-

_.:o_. r..?..: responsabilidade e dando ao donoe da mercaderia melhores
,.o_:__ncm;,f. para sua protegio, A Convengio sobre Transporte Multi-
_:cﬁji visou proporcionar a estrutura institucional ¢ juridica para ;
pritica da multimodalidade (cf. Bloch, 1996: Lopez Rueda mowo% !
. 0 :.n:;mo:c multimodal, conforme definido no Sw_c .,:..VH.S

m\.o:,\c:n 0, ¢ o transporte de bens por, pelo menos, dois Eog._,m.m

n:?ﬁ.ﬁ‘::cm de transporte, cobertos por um contrato de :.,::.,n_::,.r.

::___.:\_:c%__ ﬁ“.c.;.ﬁﬂc sua origem em um determinado pais, onde as

,_w.“.”_:nm_gc_, 8 530 posta: sob a responsabilidade de um Operador de

TR ara gras de Hamburgo ¢ a Convengiio

sobre Transporte Multimodal, ¢f. UNCTAD, _cc_w :
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A Convengiio sobre Transporte Multimodal da UNCTAD apre-

sentol como pontos principais:

- A dehinigio do OTM como responsidvel pela celebragio de
um contrato multimodal com o expedidor, assumindo res-
ponsabilidade integral por sua cxecuciio.

. A definicio das responsabilidades do OTM c dos transporta-
dores seguindo as Regras de Hamburgo.

. A introdugio de um Conhecimento Multimodal de Transporte.

No que diz respeito ao Brasil, cabe fazer algumas observagoes.
Anteriormente A Lei n.8.630/93, que propiciou a privatizacio das
operagdes portuidrias, 0 Estado detinha o monopolio dessas opera-
¢oes exercido primordialmente pelas Companhias Docas, que s¢
caracterizavam pela ineficiéncia, baixa produtividade ¢ custos eleva-
dos. Os acréscimos de volume de carga provocavam freqiientes con-
gestionamentos nos terminais portudrios, cm razio da sua baixa
produtividade.

A ineficiéncia dos portos levou a Secretaria da Receita Federal a
licitar o eredenciamento de recintos alfandegados proximos aos por-
tos mais criticos (Santos e Rio de Janeiro). Esses recintos, localizados
dentro do perimetro urbano, receberam a denominagdio de Termi-
nais Retroportudrios Alfandegados (TRA). A rigor, 0 objetivo era re-
tirar com mais rapidez os contéineres de carga importada, para que
seu despacho aduanciro se fizesse fora dos portos, agilizando proce-
dimentos para retirada e despacho.

Foi criado também o Despacho de Trnsito Aduaneiro (DTA) ¢,
mais tarde, o Despacho de Transito Aduaneiro Simplificado (DTA-S).
Nessas condicdes, os conléineres seguiam para 08 TRA, em que audi-
am o despacho aduanciro final das mercadorias.

tores fiscais [a
Mais tarde, o processo estendeu-se is exportagdes, percorrendo o ca-
minho inverso, para que os contéineres jd chegassem aos terminais
portudrios devidamente despachados nos TRA. Cabe ressaltar que,
antevendo a tendéncia de uma logistica mais eficiente ¢ segundo 0s
padroces internacionais, a legislagio aduancira adiantou-se para ¢rar
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um.mmﬁ_mocm Aduaneiras do Interior (EADI) (posteriormente deno-
minados Portos Secos). Localizadas distantes dos portos, as EADI
passaram a cumprir as finalidades descritas. Os operadores Ho&m‘:nom
E._.anm foram incentivados a participar de licitagdes para o mm:&n,
lecimento de Portos Secos. Os requisitos estabelecidos em edital fo-
ram bastante rigorosos, com exigéncias de construgiio de depdésitos
mmm_.wm;aowu para as cargas de importagio ¢ exportacio ¢ diversos o:,.
tros investimentos em obras civis e equipamentos,

Z:E”,ﬁ.. que o grande avango alcangado pelas privatizagoes por-
tui fias foi 0 aumento da eficiéncia operacional, Os investimentos em
equipamentos modernos ¢ as melhorias em gerenciamento e contro-
le das omu_”..«wamam agregaram significativos ganhos de produtividade e
n.9._€n:_:;9_am. Mas os fundamentos adotados pelas concessioni-
rias nos estudos de viabilidade para obtengiio de financiamentos tmh_-
taram-se pela demanda crescente, refletindo a considerivel expansiio
ﬁ_.“,_. corrente de comércio, No entanto, essas wuﬂ.c_._im.z,n._.x nio se nC:ﬂ._”f
:.E:.»:s. Em 2003, o total dos contéineres movimentados _,5 no_:mw-
cio exterior brasileiro foi inferior ao pior centirio projetado, na época
Qu”.ﬂ concessoes (1997), para o ano de 1999. Sendo o conté ,“o_. o W:c._‘
t_.E._.E.n:n.,_ na implementagio do transporte inter- e Ez_zsgca.”: a
movimentagio portudria de reduzida expressio traduz o seu ,_:;_wm__
no Brasil. o

3:@: com relagio ao transporte inter- ¢ multimodal, ¢ relevan-
:,‘..En:n::::. a existéncia de algumas normas da ABNT sobre con-
z.,.EE.nm e veiculos porta-contéineres, a resolucio Contran n.682/87
n_.;to:ao sobre. o transporte de contéineres por veiculos H..ca_oi,f_
rios, ¢ a Resolugiio 12/88 do Conselho Superior de Seguros, a u:w
ando a Apalice do Seguro de Responsabilidade Civil-Carga .t..___..ﬁ ﬁ..
:.n_._.m_u.o rte intermodal doméstico. Por sua vez, no c..,:.aco:m ;...u.H.wo
o Cédigo Brasileiro de Acrondutica reconhece a existéncia do >:m._:n ac.
O:..mn. Aéreq, intermediando o transporte de carga aérea ::Q.Munmosi
¢ nacional. A Portaria n.279/90, do Departamento de Aviagiio O?,:
ﬁ@iur regulamentou o funcionamento das agéncias de carga aérea e
L:é.”,”_"; normas de servigos regulamentam a emissiio de 8:_%&_5@.:-
tos acreos ¢ a consolidagio ¢ desconsolidagio de carga aérea.
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Na contramiio desses avangos, por¢m, 0 governo federal revo-
¢ 1n.80.145/77, assim como a Portaria

gou os decretos n.80.107/77
dal sem uma

1.880/77, deixando, na prética, o transporte multimo
legislagdo especifica, jd que a Lei 1.6.288/75 perdeu seu suporte de
regulamentagiio. Essa Lei dispunha sobre a unificagdo, movimenta-

¢io e transporte, incluindo intermodal, de mercadorias em unidades
de carga, ¢ ficou conhecida como a “Lei do Contéiner” Jd os decretos
aria mencionados tinham por finalidade: i) coordenar ¢ su-

¢ aport
gerir medidas relativas ao transporic intermodal de mercadorias, in

ternacional ou nacional; if) regulamentar a Lei n.6.288/75; ¢ iii)

aprovar as instrugdes para cmpresas de transporte sc habilitarem ao
transporte de contéineres.

Sabe-sc que o transporte multimodal depende deleis ¢ de proce-
dimentos comerciais ¢ documentais muito simplificados, Na pritica,
portanto, deixou de existir, por mais de vinte anos, uma legislagiio
multimodal no Brasil. Acresce que a extingiio da Comissdo Coorde-
nadora da Implantagio e Desenvolvimento do Transporte Intermo-
dal (CIDETI) privou o governo de um organismo de promogio,
acdio ¢ regulamentagiio do inter- ¢ multimodal, importante

coorden
io com o desenvolvimento do comércio exte-

para a sua harmonizag
rior ¢ com os sistemas inter- ¢ multimodais de outros paises (cf. Per-
rupato e Silva & Nobrega, 1992). -

Um dos principais problemas que dificultaram a expansio da
multimodalidade — ¢ tornou o Brasil retardatirio em relagio a evo-
lucio de outros paises — foi, portanto, a inexisténcia concreta do
Operador de Transporte Multimodal (OTM). Esse seria o agente ca-
pacitado a selecionar de forma isenta para o dono da carga, rotas ¢
modais de transporte de mercadorias compatibilizando custo, tem-
po ¢ qualidade, numa operagio multimodal.

Visando superar o atraso na evolugiio do transporte multimo-
dal, um projeto de lei — reformulando a legislagiio do transporte in-
lermodal ¢ criando as condicdes para a multimodalidade — foi enca-
minhado pelo Executivo ao Congresso Nacional, onde tramitou por

quase dez anos. O projeto ajustava-se as diretrizes formuladas pela

UNCTAD e pela Cepal, que recomendavam aos paises em desenvol-
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vimento a modernizagio e o ajustamento de sua legislagiio e proce-
dimentos administrativos is condigées vigentes do comércio inter-
nmacional, com vistas a aumentar a competitividade e incentivar o
transporte intermodal. Bm particular, o Projeto de Lej do Executivo
enfatizou a criagio do OTM como indutor do aprimoramento ge-
rencial e comercial da logistica e do transporte. Como resultado da
Sua aprovagio, consolidou-se — apos a espera de mais de uma déca-
da —uma legislacio baseada nos seguintes instrumentos:

* Lein9.611/98, que dispés sobre o Transporte Multimodal,
* Decreto n.3.411/00, que regulamentou essa lei,

Dada a reduzida repercussiio da regulamentacio, houve finalmen-
tea recente cc:mma. de um nove Decreto de n.5.267/04, de 19/] 1/2004,
Lisse se propas novamente o regulamentar o Transporte Multimodal de
Cargas, com mais ingredientes burocriticos, Para exercer a atividade
de OTM sio necessirios a habilitagio prévia e o registro junto
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), que manters
um sistema vinico de registro incluindo as disposi¢des nacionais ¢ as
estabelecidas nos acordos internacionais firmados pelo Brasil, Por
Suavez, a ANTT deverd consultar as demais agéncias reguladoras de
transportes Para a habilitacio prévia do OTM,

Outra questio relevante no que diz respeito ao transporte mul-
timodal ¢ a da coordenagio das acoes dos organismos lederais inter-
hamente, como a harmonizagio da legislacio e dos procedimentos
administrativos ¢ operacionais, tanto com as convengdes internacio-
nais quanto com os paises com os quais o Brasil tenha um coméreio
expressivo. Ainda sio necessdrios aperfeicoamentos na pritica adua-
neira, especialmente paraa carga acondicionada em contéineres, que
possibilitem o despacho aduaneiro mais rdpido e préximo da ori-
gem ou destino da mercadoriy, Com isso permite-se que as cadeias
logisticas nio sofram interrupcaes desnecessirias, Tal situagio re-
quer o emprego de priticas aduaneiras modernas, com interioriza-
¢io da aduana, onde o triinsito aduanciro seja uma regra, ¢ ndo uma
excegdo. Embora exista g legislagiio, a pritica administrativa ainda
limita em muito as iniciativas, Existe, a2inda, o problema do apareci-

atrenspaie

mento de uma nova “familia” de contéineres 1SO, cujos ﬁn:nﬁxom no
sistema de transportes tém que ser analisados ¢ .H,mmcﬁnEm:Sﬁ, os.
Cabe ainda ressaltar, a propdsito das ote.,,.ocﬂw_uca:: . n;w Qﬁ,ﬂmh
governo federal — no bojo do processo de concessdes € por ﬁ_owﬂ-
MQ caixa ¢ dos operadores — passou a no:a.nn_c,_, a0s 5,::._5_:.. _#UOJ_ uﬂ;_
rios, por meio de atos normativos da Receita _Ann\_n.ﬂ“u_. facilidac o,J ,_#.:”..z..
acentuar sua importincia como operadores ﬁ.ow_‘m:mom. >. m.o:monﬁ:;: -
cia foi a de um acimulo de fungoes nos ﬁ.n:::ﬂ:m portu: _.“om ¢ n:“, .Mo
ticulagio dos agentes logisticos ommunnsrxugo? O mo..mo.M ax“wﬁm“\ ,,Wm
saiu, portanto, das cadelas produtivas para os terminais o:o.v, K om.
Estenderami-se os prazos de permanéncia das cargas nos p 1o ¢ O
terminais transformarame-se em centros de armazenamento nﬂn, _omu_map
O mecanismo dos DTA passou a ser tratado de forma mais comp .,
[ iras irtuando a sua finalidade e dificul
pelas autoridades aduaneiras, desvirtuan

énci ar Yortos Secos.
tando a transferéncia das cargas para os Portos S

A globalizag@o e o transporte aquavidrio brasileiro

Uma breve retrospectiva

Foi da maior releviincia para o desenvolvimento Qm.m..og ._.:E,Q._ﬂz-
te nacional estabelecer, em 1967, a igualdade de tﬂ.cn.ﬁ.a?m .w:_ ﬂw
armacdores nacionais e de paises importadores ¢ axﬁo".ﬂ_nn_ou.om (Resolu
¢lo n.2,995/67 da Comissiio de Marinha Kn_,nauau. n&:ﬁ%ﬁ:%%
principio da proporcionalidade 40/40/20 ﬁﬁnmoﬁ_msc _“.u;w - Am o
te-se que, entre meados dos anos 1960 ¢ .GAmo, aimp Q.wn,:#, ¢ s
12 ¢ 2@ Planos da Construgio Naval propiciou a expansiio ¢ w_.E.oﬁ "
¢iio dos estaleiros nacionais, crescendo a S:m_nmm._d .mu,m w_.:.:,.a “h_ e
longo curso ¢ cabotagem de cerca de 1,5 para 9,5 milhoes de tonela

as de porte bruto. |
" anMM H‘meu_g._ porém, que as _mo::nmw.mow&.:u_:a:ﬁ.m._,w - de
cunho protecionista e de restricio i concorréncia — E,ﬁ.ua__”:._,"um_,“ noOm
H._....m_.ﬁ_:._.&orf. »_.wuc_:ﬂﬂn_Cm. mas acaba ram _UO_, acarretar, m.uO.i.H_ __,.n”_ _._.a“ ﬁ..:.“
a estagnagio e acomodacio do setor, agravados com a al ,Q. ura,
1984, do trifego de carga geral para armadores estrangeiros.
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Por sua vez, a Resolugio n.8.364/84, da Sunamam, trouxe como
conseqliéncias: i) fretes elevados afetando as exportagdes; ii) perda
de competitividade da bandeira brasileira, ndio alcangando os 40%
de participacio no trifego internacional; ¢ iii redugio da frota mer-
cante, ji obsoleta em virtude dos atrasos no 2° Plano de-Construcio
Naval. Nos anos 1990, com inicio no governo Collor, houve a desre-
gulamentagio total do 1 lego, acabando com as cotas de participa-
¢io das empresas brasileiras financiadas pelo governo. A Emenda
Constitucional n.7/95 liberou 2 operagio em qualquer trifego, in-
cluindo a navegaciio turistica de cabotagem.

Em conseqtiéncia, as empresas brasileiras passaram a atuar om
Associngio com empresas estrangeiras. Flouve uma acentuada queda
na taxa de ocupagio dos navios de bandeira brasileira e dristica
redugio de encomendas i inddstria de construgiio naval, Isso acar-
retou o aumento dos afretamentos de embarcagoes estrangeiras,
com graves repercussdes sobre a balanga de servigos. O Registro Es-
pecial Brasileiro (REB), crindo pela Lei 1.9.432/97, visou reduzir o
custo operacional do navio nacional por meio de incentivos fiscais,
mas ndo conseguiu reverter essa tendéncia,

Nas profundas modifica¢des de natureza organizacional ¢ insti-
tucional ocorridas nos anos 1990 prevaleceram, no entanto, os dita-
mes de politicas imediatistas de curto prazo, sem uma adequada
perspectiva estrutural do papel da navegagio no desenvolvimento
brasileiro. As mencionadas alteragdes na legislaciio basica — bem co-
mo a redugiio abrupta do percentual de incidéncia do AFRMM em
50% e a interrupeio na concessio de recursos a fundo perdido do
FMM - geraram um quadro cadtico que até hoje afeta a navegacio,
por terem acarretado:

* A queda no volume de recursos do Fundo,.

* As dificuldades de os armadores honrarem seus compromis-
$0s com o Fundo,

* A redugio dristica dos financiamentos 3 construcio naval,

* Asrestrigdes A renovacio da frota, acelerando seu envelheci-
mento.

* A perda de competitividade da ma inha mercante nacio

Ses o

> izacho, legisicn e ransporle
Globalizagdo, logistica ¢ ransps

O declinio da frola mercante nacional

O Grifico 1 oferece uma perspectiva histérica am\ evolugiio da frota |

mercante nacional, entre 1960 e 2002. Por esse grifico wvmnmww.ﬁwamw
seqiiéncia dos ciclos de ridpida expansio da frota _zﬁn.mz.F (en :”3. o
¢ 1985), de estagnagiio (entre 1985 ¢ 1990) e @m.&mn_:._ﬁ_.o %u tm__sﬁ -
1991). Mostra, também, a alteragio na composigio da _w._._,_\no .&Mm :
dominio crescente dos navios para :.m:mw.oﬁ.ﬁa de mn:.dﬂm 5:__. ¢
gasosos — af considerados os petroleiros, mineropetroleiros, mu :@.H :
paneiros ¢ de GLP — que representavam nada menos do @.ﬁn Mo_m HWMN-
da tonelagem bruta, em 2002, Note-se que essas n.ﬁnmoﬂ.nm Moﬂc:..o,
cagdes sempre tiveram uma expressiva participagio da MM.S no_. i
bras, Jd a Tabela 3 mostra o m:_:n_:o.a_sw Bzofa.um :w :d.w ww::.. >
barcagilo, seguindo a tendéncia mundial de participagiio cres

navios de grande porte nas frotas mercantes.
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Tabela 3 - Evolugao da frota mercante (navegacdes de longo curso e cabotagem) e d

t;gem: periodo 1960-2002

2002

(")

Frota mercantil (mil TPB)

3947

s

7

8

64,9 1157 56,2 3.183 433 33
1.167

35,1
100,0

472

1A

4.095

Carga seca

Petroleiros (i)

56,7
100,0

43,8
100,0
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100,0
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100,0
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Tonelagem total
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Navegagio de cabotagem

82.

21.100

g0

44380

"Iion;Km (ms]ho;s)

Tonelagem )

24,8

5.653
18.101

3.366

60,1

4.724
3.142

Carga seca

39.345

6.5

76,2 30.049

75,2

39,9 20.192

100,0

ranéis liquides

100,0 39.280

Carga transportada (mil Ton)

1000 59.500

0
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o
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13.588
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1.680

5

1.538
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es Aquaviirios (Antag).

Globalizagdo, legtstica o transpal Ho

Os Grificos 2A e 2B, por sua vez, mostrama evolugio das parti-
¢ estrangeira nos {retes de longo

ra o periodo 1985-2002. Por
¢io da bandeira

cipacoes das bandeiras brasileira
curso (cxportagdes ¢ importagdes) pa
ta-se o declinio persistente da participa
105 ¢ afretados) nos fretes de longo curso. Esse
io, nos anos 1990, de parte

eles, consta
nacional (navios propr
declinio ¢ acompanhado pela substituig
dos navios proprios nacionais pelos afretados.

O declinio da bandeira nacional acarretou um agravamento do
desequilibrio na conta corrente do balango de pagamentos, em de-
corréncia da crescente participagio dos fretes pagos a navios de ban-

deira estrangeira, que se elevou de cerca de 60%, em 1985, para a

estimativa de 87,3%, em 2002.

A propésito da navegacio
de que, no processo de globalizag
r como fatores determinantes para um
nais e adicio de valor as cadeias produti-

de longo curso, cabe insistir no fato
do, a logistica ¢ o transporte pas-

sam a atua a insercio mais

plena nas trocas internacio

vas nacionais.
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Grafico 2A - Evolugao da participag
(em milhdes de dolares

ra nos fretes de longo curso. Periodo 1985-2002
correntes).
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Fonte: Ministério do Plancjamento, Or¢amento e Gestdo: Instituta Brasileiro de Geogralia e Estatlstica

(IBGE) e Ministério dos Transportes; Empresa Brasileira de Plancjamento de Transportes {Geipot) e Agén-

cia Nacional de Transpartes Aquavidrios (Antag),

Grafico 2B - Evolugdo da participagio da bandeira brasileira e estrangei-
ra nos fretes de longo curso. Periodo 1985-2002 (em porcentagens),

A existéncia de sistemas eficientes e empresas nacionais privadas
de porte para a logistica ¢ o transporte ¢ condi¢io para gerar vanta-
gens competitivas ¢ maior poder de barganha nas negociagses de
reciprocidade entre pafses ¢ blocos. Nesse sentido, a capacidade da
frota da marinha mercante nacional, em termos dé tonelagem e es-
pecializagio, determina a abertura de espacos. Num pais periférico
como o Brasil, uma condigio desvantajosa da marinha mercante na-
cional e a auséncia de estratégias ¢ politicas publicas provocam cres-
centes assimetrias em relagio  dindmica global.

Os impactos nas transagdes correntes

A navegagio de longo curso de bandeira nacional tem, ainda,
um papel importante no cquilibrio da conta corrente. Mas para isso,
¢ necessdrio que a industria naval e os armadores nacionais possam
dar suporte & expansio da frota mercante, Nio se pode esquecer de
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que a navegagio de longo curso tem uma forte inter-relagiio com o
transporte multimodal — especialmente pela intensiva utilizagio de
contéineres —, e ¢ um fator decisivo para a consolidagio de comple-
xas cadeias logisticas, tendo em vista o abastecimento e escoamento
de insumos e produtos em escala mundial. Entretanto, ¢ importante
também ter presente que os portos sio vitais para a navegagilo,
sobretudo, para a competitividade da produgio nacional, o que os
coloca em posiciio critica no computo dos custos globais incorridos
pelos deslocamentos de longo curso,

Com relagio a esse aspecto, o Grifico 3 mostra, para uma série
longa, entre 1947 e 2005, a evolugiio das despesas pagas ao exterior
com servicos de transporte — basicamente {retes maritimos —, assim
como do saldo entre despesas e receitas com esse item no balanco de
servigos. Observa-se a tendéncia de forte crescimento das despesas a
partir de 1985 até 1997, seguida de declinio até 2002, ¢ novamente

uma forte ascensiio apds 2003.
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Fonte: Banco Central do Brasil.
Gréfico 3 - Evolucdo das despesas com transporte e do saldo entre recei-

tas e despesas com o item. Periodo 1947-2005 (em milhdes de ddlares
correntes).
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O Grifico 4, por sua vez, mostra a evolugio dos saldos na balan-
¢a comercial, nas transages correntes e na conta de servicos de trans-
porte. Pode-se constatar a extraordingria evolugio dos saldos comer-
ciais a partir de 200 1, retomando a tendéncia — ¢ superando, alids, os
patamares — dos saldos significativos dos anos 1980. Jd nas transacoes
correntes, houve a reversio dos déficits cronicos e o alcance de saldos
importantes apés 2003. No entanto, os saldos negativos da conta de
transporte permaneceram persistentemente acentuados, numa faixa

de variagdo entre valores préximos de US$ 2 ¢ US$ 3 bilhoes de déla-
res correntes,
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20.000
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Fonte: Banco Central do Brasil,

Gréfico 4 - Evolucao dos saldos na balanca comerdial, nas transacoes

correntes e nos servicos de transporte, Perfodo 1980-2005 (em milhoes
de délares correntes).

No que diz respeito 3 navegagio de cabotagem, a alteragio na
composicio da frota mercante, com predominio crescente dos na-
vios para transporte de granéis liquidos, refletiu (e induziu) mudan-
¢as significativas no perfil da carga transportada. Numa perspectiva
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de longo prazo, em 1960, a carga scca (carga geral mais os granéis
sélidos) representava 60% da movimentagio da cabotagem, contra
40% dos grandis liquidos. A partir dos anos 1970, essa proporgio
declinou até atingir os 23% (contra 77% dos granéis liquidos) em
2002. Ou seja, a navegagio de cabotagem tornou-se predominante-
mente uma alternativa para a movimentagio de petréleo e deriva-
dos, GLP ¢ propano, além de alguns poucos granéis sélidos, como o
carvio e o sal, Nessas quatro décadas, o percurso médio das tonela-
das transportadas ficou estabilizado (com pequenas variaces) em
torno dos 1,450 quildmetros ao longo do litoral brasileiro.

O Grifico 5 mostra a evolugiio da movimentagio de carga na
cabotagem no periodo 1960-2002, ressaltando o contraste entre os
ritmos de crescimento ocorridos para os granéis liquidos e a carga

seca.

Em milhares de toneladas
70.000

Carna total
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Fonte: Ministério do Planejamente, Orgamento e Gestao: Instituto Brasileiro de 089&5 [ mﬂm:m:n.m
(IBGE), Ministério dos Transportes: Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes {Geipot) e Agéngia
Macional de Transportes Aquavidrios (Antaq).

Grafico 5 - Evolugdo da movimentagao de carga na navegacao de cabo-
tagem. Periodo 1960-2002 (em milhares de toncladas).
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As caracleristicas do mercado marilimo

Em termos de caracteristicas de mercado, o transporte maritimo
apresenta.dois servicos distintos: 1) o realizado no transporte de gra-
neis (bulk shipping); e ii) o praticado nas linhas regulares (Iiner ship-
ping). No primeiro €as0, 0 mercado ¢ totalmente livre ¢ desregula-
mentado, e

tindo total liberdade em termos de rota, freqiiéncia, ou
tipo de carga a ser transportada, sendo o armador maritimo contra-
tado para realizar determinada rota con forme exigéncia da demanda.

O transporte em linhas regulares, ou de carga geral, apresenta
frequiéncia constante em umamesma rota previamente definida, ope-
rada pelo mesmo armador (ou grupo de armadores). O servico pode
Ser contratado por intermédio de agentes maritimos (representantes
das companhias de havegacio); de freight forwarders (transitdrios ou
agentes internacionais de carga que ndo possuem fidelidade ao arma-
dor); ou de Non Vessel Owner Common Carriers (companhias de
navegagdo que ndo possuem navios préprios).

O sistema de transporte regular vem evoluindo do transporte de
cargas soltas ou fracionadas Para o transporte de “eargas unitizadag”
Essa categoria ab ange as cargas acondicionadas em pallets ou con-
t¢ineres, com o objetivo de acelerar a operagiio de carga ¢ descarga,
bem como diminuir quebras e desvios de mercadorias. A introdugio
do transparte em contéineres correspondeuy a uma verdadeira revo-
lugiio. De forma geral, essas cargas sio produtos industrializados, de
alto valor agregado. O seu transporte pode ser feito de porta a porta,
desde o produtor até o consumidor, num sistema integrado, que
combina o transporte maritimo com uma ou mais diferentes moda-
lidades de transporte,

Qutra caracteristica da NAVEgAcio em linhas regulares ¢ o dos
navios que apresentam 3 possibilidade de permitir a carga ¢ descar-
ga de caminhges ou contdineres sobre rodas, Porrampas que permi-
tem o acesso ao cais Jo porto (navios roll-on-roll-off),

Os componentes bisicos do custo de transporte maritimo in-
cluem as despesas operacionais do navio ¢ as portudrias. As primeiras

i
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incluem tanto os custos diretos de operagio da embarcacio (com-
bustivel, tripulagiio, manutencio ¢ reparo da embarcacio, w:Em:S-
¢do ¢ dgua potdvel) como os custos fixos (depreciacio, SEE.r segu-
ro e impostos). As despesas portudrias compreendem a praticagem
(manobra do navio no porto) o carregamento e descarregamento,
além do estacionamento do navio no berco.

Assim, o nivel geral de fretes estabelecido peles liners para deter-
minada regido, independentemente das mercadorias, ¢ fun¢io:

* das condicBes operacionais dos portos, consideracdos em con-
junto;

* da quantidade de carga na drea do trdfego em ambos os sen-
tidos;

* da concorréncia de outros armadores outsiders.

O prego especifico do servigo para gmﬁﬁ.gm:man._jw%maol? da-
do o nivel geral de fretes na rota, resulta, além da n.:mnﬂ:né entre os
portos de embarque e desembarque, de outras varidveis. Podem ser
mencionadas de forma destacada as seguintes varidveis: volume, pe-
so, facilidade de estiva da mercadoria (ou se dispde de alguma mow.:s
de unitizagio), embalagem, fragilidade, vmqmnmvm:%n.? 8:8.35.?
20, periculosidade, valor contaminacio da 59.9&9..5.0 _onm.rus?o
dos portos. .

O volume e o peso da carga estabelecem quanto da Svmm_mm%
“de transporte estd sendo utilizada. Cargas nio-unitizadas, além de
‘Tfmplicarem maiores despesas e tempo para carregamento .m descar-
‘regamento, estdo sujeitas a maiores riscos de roubos e avarias, .

o O valor da mercadoria é uma indieaciio do quanto cada cliente
tem capacidade de pagar, de modo a viabilizar a operagio comercial.
Para efeitos de tarifagio, as diferentes modalidades de transporte
consideram o peso ou o volume como unidade para cobranca do
frete, sendo aplicado aquele que apresentar valor :jmm alto. A _u__.w-
porgio entre espago/peso de determinada mercadoria é conhecida

como fator de estiva,
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“Inalmente, cabe mencionar a pritica comum de afretamento
de navios, por parte de armadores, Isso ocorre fundamentalmente
porque:

* Oarmador nio dispde de navio adequado para o trade,

* Ocusto ¢ inferior 3 aquisicio ¢ operagio de uma emba reacio
prépria.

* A ndo disponibilidade de {financiamento para a aquisicio.

A globalizacgo e o fransporte aéreo

A evolugdo recente no Brasil

Os principais fatores de geragio dos ganhos e produtividade
No transporte aéreo regular de passageiros — considerada unma pers-
pectiva mundial e de longo prazo - sio os seguintes:

e aero

Wes oy g

orcapacidade uniticia (1 /e-
bodics) e com maior ecconomicidade em ctapas mais longas,
tornando acentuadamente decrescentes ou 0s custos opera-
cionais por assento-quildmetro oferecido oy'o passageiro-qui-
Iémetro transportado,

* Aumento persistente do rendimento dos motores das aerona-
ves resultando em tendéncis crescente no niimero de assen-
tos-quildmetro (ou passageiro-quilometro transportados) por
litro de combustivel utilizado,

* Aumento persistente da produtividade da mio-cde-obra, tanto
embarcada como de terra, em decorréncia da introdugio de
procedimentos gerenciais majs modernos ¢ da informatiza-
a0 crescente das tarefas,

* Busca do melhor desempenho empresarial ¢ gerencial em um

- mercado altamente competitivo ¢ em rdpida expansio,

20
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* Indugio e realimentacio dos processos de avango tecnolégi-
co tanto na industria acrondutica quanto na infra-estrutura
de aeroportos, protecio e seguranga de voo, sistema de reser-
vas ¢ emissio de passagens,

Um aspecto importante a ser observado ¢ o da elevada correla-
¢d0, no longe prazo, entre o crescimento do PIB e da demanda pelos
servigos de transporte aéreo, cxpressa em termos de passageiros e
cargas transportados, Modelos econométricos procuram fazer pro-
jegdes futuras da demanda com base nas elasticidades dessa deman-
daem relacioa hipéteses de crescimento do PIB. O@imﬁezn%ug as
projegdes de varidveis intrinsecas ao transporte aéreo, como o yield,
ou seja, a receita por passageiro-quilémetro transportado, deve-se
levar em consideragiio a andlise de cendrios econbémicos, sociais e
institucionais futuros. Importantes, nesse sentido, sio os parimetros
legais, as estratégias governamentais ¢ as diretrizes de politicas puibli-
cas, especialmente no que diz respeito 2 regulagio,

A demanda ¢ dependente de um conjunto diversificado de va-
ridvels, entre as quais podem-se mencionar — nas de carfter macroe-
condmico —, além do PIB, a Renda Pessoal Disponivel, e, nas relacio-
nadas com o mercado, a populagio e o consumo de bens e servicos
sclecionados. Mas, numa visio muito agregada e simplificada, o
Grifico 6 permite que se tenha uma idéia da correlagiio entre a evo-
lugdo do PIB e a dos passageiros-quilometro e toneladas-quilémetro
transportados no periodo 1962-2004, caracterizado, nos dltimos 25
anos, por uma desaceleragiio do crescimento econémico e de u ma
renda per capita estagnada.

+ O Grifico 6 mostra que a demanda teve algumas quedas sensi-
veis em relagiio ao PIB, como entre 1991 ¢ 1994, ¢ recuperacoes ex-
pressivas, especialmente apés o Plano Real ¢ nos anos recentes, Essa
recuperaciio notivel deveu-se a diversos fatores: i) a flexibilizacdo da
regulagio do setor aéreo; i) o avango no mercado das empresas que
i) a entrada de empresas explo-

antes operavam a aviagio region
rando novos nichos com operacaes de baixo custo; e iv) a adogiio de

2



Barol

O melhor aproveitamento da capacidade ctibica e/oy de peso do
navio, no entanto, nio ¢ aquela que oferece, necessa riamente, o me-
Ihor frete global a0 armador. Ao contratar o servico de transporte ma-
ritimo, também serg necessirio estabelecer quem pagari as despesas
de embarque ¢/ou desembarque da Carga ¢ a sua arrumacio a bordo,

Quando as cargas sio embarcadas em navios liners, as despesas de em-
barque ¢ desembarque da carga ji estio incluidas no frete, A respon-
sabilidade do cliente cessa 1o lado do navio, tio longe quanto os cqui-
pamentos de bordo possam alcanear.

Em geral, a tarifa de frete ¢ denominada frete basico (valor co-
brado segundo o Peso ou cubagem da mercadoria), prevalecendo o
que gerar maior receita ao armador, A tarify é determinada por mer-
cadoria e, quando’o produto nio est identificado nas tabelas, ¢ co-
brado o frete NOS (Not Otherwise Specified), que representa o maior
valor existente no respectivo item do tarifirio,

Além do frete bisico, outras cov_.u:ﬂ; costumam ser aplicadas,
Dispdem-se a seguir as mais ocorridas:

© A Ad Valorem (porcentual que incide sobre o valor no Jocyl de
embarque da mercadoria): aplicado normalmente quando o
vitlor da mereador carresponder amais de USD 1.000 por
tonelada, _

A sobretaxa de combustive] (Bunker Surcharge): porcentual
aplicado sobre o frete bisico destinado a cobrir custos com
combustivel,

A taxa para volumes pesados (Heavy Lift Charge): atribuida as
cargas cujos volumes individuais 830 excessivamente pesados
¢ necessitam de condigées especiais na estivagem,

* A taxa para volumes de grandes dimensges (Extra Lengtly
Charge): aplicada geralmente as mercadorias com compri-
mento superior a 12 metros, )

" AAdicional de Porto, taxa cobrada quando a mercadoria tem

_€omo origem ou desting algum porto secundirio ou fora da
rota,

Glohalizegdo, logi : transporle

" A sobretaxa de congestionamento (Port Congestion Surchar-
ge): incide sobre o frete bdsico para portos onde existe demo-

ra na atraca¢do dos navios.

Hd ainda o adicional de Frete para Renovagio da Marinha Mer-
cante (AFRMM), que consiste na aplicagio de um porcentual de
25% sobre o frete para a navegagio de longo curso. Nio ¢ cobrado
na exportagio, mas, somente, na importacio.,

A concorréncia no fransporte maritimo

O transporte maritimo opera com margens bastante reduzidas
¢, portanto, hi necessidade de esforgos continuos para a Eacn.mo dos
custos operacionais, A estratégia competitiva nesse setor consiste em
navegar o midximo possivel com o navio totalmente carregado, redu-

i i Yo 0" ninimo,
zindo as viagens “em lastro” ao . A
Atualmente, ji niio existem mais as Conferénciag de Frete, que

foram se extinguindo com a ampliagiio do volume de navios indepen-
dentes ou outsiders, trafegando na mesma rota, A eliminagiio desse sis-
al, & uma queda acentuada nos nives de

lemi _P.<CZ_ CcOMaO ¢ra
[retes internacionais, motivada pela concorréncia e a conseqtiente fa-
léncia das empresas menos preparadas para a livre competicio. Os
tramp ships, isto ¢, navios sem rota fixa, que se o?wono_ﬂ .EE trans-
portar cargas para qualquer destino ¢ operam como tdxis, também
lueraram com o fim das Conferéncias. .

A organizagio atual da marinha mercante m_:n_.:sﬂo:& nmwun-
teriza-se pela integracio ou associacio das empresas mo.:wcnmuﬁ_o a
grupos cconémicos que também atuam em outras atividades. Os
vinculos mais freqtientes sio de empresas de navegacio com:

* Ainddstria de construcio naval.
* Os operadores de outras modalidades de transporte.

© Os grandes conglomerados Gipn
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fovos paradigmas de gestio empresarial nas operadoras do trans-
porte aéreo.

As opgées de véos entre deroportos centrais (Congonhas, Pam-
exemplo), além da diversificaciio de voos para cidades de médio wﬂﬂ
te :o. interior, propiciaram, sem divida, uma forte bage para essc
crescimento. Note-se que, com relagio ds cidades do interior, comegn
ase esbogar uma reversao 3 tendéncia histérica de declinio da aviagiio
regional (abandonada gradualmente pelas grandes empresas nos anos
1960 € 1970) em favor do automével e dos 6nibus,
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As caracteristicas do mercado de carga aérea

O transporte aéreo ¢ ividade
p acreo ¢ uma atividade que normalmente envolye

Varios paises, dada a velocidade do meio utilizado, O principio se-
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guido ¢ 0o mesmo, tanto para cargas nacionais (transporte domésti-
co ou cabotagem) quanto para as cargas internacionais (operacoes
de comércio exterior), fundamentado em normas da International
Air Transport Association (Iata), bem como em acordos e conven-
¢Oes internacionais.

O frete aéreo ¢ obtido pela multiplicagio do peso transportado
pela tarifa, Porém, para delermis a¢iio do peso de uma mercadoria
embarcada, deve ser levado em conta o “fator estiva”, que define se a
cobranga do frete ocorre sobre o peso ou sobre o volume, prevalecen-
do o maior nimero apurado. As tarifas se baseiam em rotas, trifegos
¢ custos inerentes, estabelecidas no ambito da JATA pelas empresas
acreas, para serem cobradas uniformemente, conforme as classifica-
¢0es a seguir:

* Atarifa geral de carga (gencral cargo rates).

* Normal: aplicada aos transportes de até 45 Kg.

* Quantidade: para pesos superiores a 45 Kg.

* A tarifa classificada (class rates): porcentual adicional ou de-
duzido da tarifa geral, conforme o caso, quando do transporte
de mercadorias especificas (produtos perigosos, restos mortais
¢ urnas, animais vivos, jornais ¢ periédicos, entre outros).

* As tarifas especificas de carga (specific commeodity rates): tarifas
reduzidas, apliciveis a determinadas mercadorias entre dois
pontos determinados (transporte regular), para um peso mi-
nimo poren e (Ieak polin) definldo por mercacdoria,

* Astarifas ULD (Unit Load Device): transporte de unidade do-
micfllo u domlefllo, aplicdvel w cargas unitizadag, em quc o

camento das unidades ficam por

carrcgamento ¢ o desca
conti de remetente ¢ destinativio,

O transporte de cargas nio deveri seguir as tendéncias das alian-
Gas entre empresas, a semelhanga do transporte de passageiros, ou
mesmo misto, e apresentard um crescimento superior a csse.

As empresas aéreas, no cendrio globalizado, buscariio o equili-
brio entre o desenvolvimento de novas rotas para o transporte de

?3



Carga e a maximizagio da uijl;

i Aagio dos mejos disponiveis come
tma forma de redugiio dos Custos operacionais
Para que isso ocorra, as empresas aéreqs deverao:
© Iovestir pesado no desenvolvimento do transporte de careqs
i - - . 5 ’ 20
fracionadas (denominado courier), provocado pelo e-conmmeree
Administrar coleta, o despacho e q entrega de mercadorias
como forma de reduziy og custos com os agentes de caray e
; o
despachantes aduaneiros,
* Empregar softwares especiais nos cdleulos dys malhas aéreas
¢ das malhas de distribuicio em (erp

- 1, obtendo ag melhores
OPgOes possiveis para o tmprego dos vetores de transporte,

h..r,.. cmpresas adreas, entretanto, se envolverio crescentemente
Nos sistemas multimodaijs de transporte. Isso ocorrerd por meio dog
chamados “acroportos industriais” oy S¢ja, acroportos cmtcs.:nc_.,,
com retaguardas para essas atividades, com uma maior _.:_om_.“:..u:w
do avido nas malhas multimodais de transporte de ¢ca rgas, o

Uma mudan¢a na frota tambem ¢ prevista, Novas acron
cujo desempenho seja compativel com 0s custos operacion
imposicses ambientais tornario, de forma rdpida, obsolet
de maioria daquelas hoje existentes no mercado,

aves
ais ¢ as
as a gran-

O acmczcc_i_:c_:o acelerado do transporte aéred de cargas, com-
pondo um sistema, contribuird tambén, de forma direta crm_ indire-
ta, para com o progresso da tecnologia das informacées, It previsto o
surgimento de novos softyyares que imprimirio major agilidade ao
e-connmerce, ao processamento o acompanhamento das carogs adreas
¢aagilizagio das informagoes logisticas. i ,

A quesido inslitucional

Emtodo o mundo, o regulameny:

o : 10 do transporte aéreo regu-
A€ Necessdria por tratar-se de Um servico de interesse publico ¢
envolver og seguintes aspectos principais:
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 Relagies ¢ compromissos internacionais com g finalidade de
assegurar o equilibrio de trafego, bem como direitos e obriga-
¢Ges, assim como reciprocidades dos pafses envolvidos, fixa-

__ dos segundo parametros do Dircito Acrondutico ¢ por meio

| de acordos multilaterais ou bilaterais.

* Normas de seguranga do trdfego aéreo: visando & redugio de ris-
cos de acidentes no espaco aéreo ¢ nos procedimentos de pou-
so e decolagem nas dreas dos aeroportos, bem como restrigoes
aos niveis de ruidos,

* Normas de responsabilidades das empresas aéreas perante os
usudrios: visando protegé-los nos seus direitos relacionados
com a emissio de bilhetes, extravio de bagagens cte.

* Autorizagdes para operar linhas: pela fixagdo de critérios e
concessio ou revogacio de direitos, por parte de uma instan-
cia governamental responsdvel pela formulagdo de politicas,
claboragiio de planos ¢ monitoragio de desempenhos,

Os acordos multilaterais mais importantes e conhecidos sio as
chamadas Convencaes: i) de Varsévia (de 1929), relativa principal-
mente aos direitos dos usudrios e obrigagdes das empresas aéreas, ¢
ii) de Chicago (de 1944), que dispoe sobre direitos de trifego, sobe-

: * rania do espago aéreo, registro ¢ nacionalidade das dcronaves e tri-
, pulagdes e servicos acroportudrios, Além da regulagio de ambito in-

“ternacional, os paises tém mecanismos de regulagiio préprios que

‘implicam maior ou menos grau de intervengio dos governos na di-

‘nimica de seus mercados.

._ No Brasil, o clevado grau de intervencio governamental na avia-
¢do civil esteve ligado, por um longo perfodo, s necessidades estra-
tégicas de indugio do desenvolvimento nacional e da ocupagio ter-
ritorial, como atividade pioneira. A grande proliferagio de empresas
aéreas nos anos 1950 ¢ 1960 gerow, por seu turno, um ambiente peri-
goso de competicio predatéria cujas graves conseqiiéncias foram
penosamente corrigidas & custa de um grau ainda maior de inter-
vencionismo (cf. Barat, 1978). Essas tendéncias cristalizaram, nas

—
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autoridades aeronduticas brasileiras, um com preensivel temor pelq
liberdade mais o mpla dos mecanismos o mercado.

Eimportante, todavia, ndo esquecer que, ao lado das razoes ob-
jetivas ¢ priticas que conduziram a maiores graus de restricio da
agio das forcas do mercado, sempre existiy no Brasil - ¢ a aviacio
civil ndo ¢ uma EXCeelo —~a tradicio do intervencionismo estaal ini-
bindo o espirito empresarial compelitivo, Fssy tradi¢do se acentuouy
coma-—edeu sustentacio 3 — propria industrializacio do pais nos ul-
timos 60 anos, constituindo-se hoje, paradoxalmente, numa das prin-
Cipais restri¢oes i retomady do desenvolvimento,

A rigida intervencio sovernmamental na aviagiio ¢ivil comegou,
porém, a ser flexibilizada Poruma série de medidas tomadas a par-
tir de 1992, que contribui

am para melhorar g competigio entre em-
presas acreas em algumas rotas, Podem ser citadas as seguintes medi-
das: i) o fim das restrigoces territoriais paraas empresas regionais: i)
o fim da exclusividade, para as companhias regionais, de operar os
véos diretos ao centro (VDC); ¢ i) a criacgio ¢ ampliagiio da banda
tarifiria, O fim dag restricdes territorinjs talvez tenha sido uma dag
medidas maisg significativas, pois bermitiu que empresas de médio
porte competissem com as majores nos trechos de maior distancia,
De fato, entre 1992 ¢ 1998, ocorreu um grande aumento na atug-
¢do de empresas regionais regulares, com o crescimento de algumas
delas, em particular a TAM e a Rio-Sul. Houve, ainda, uma série de
aquisictes de empresas regionais por grandes ¢mpresas que opera-
vam em dmbito nacional, Assim, se, por um lado, as medidas toma-
das permitiram g entrada de novas empresas regulares, o potencial
de competicio dessas €mpresas, por outro, (o inibido pelo moyi-
mento de fortalecimento das grandes operadoras ¢ conseqiiente
reconcentracio do mercado (Tavares, 1999), .
O sistema de bandas adotado a partir de | 992, por meio do qual
0 DAC determinou uny preco de referéncia ¢ eslabeleceu margens
dentro das quais poderiam ser praticados descontos oy sobretaxas,
permitiu uma fexibilizagio relativa do sistema, que levou a uma
moderada disputa de pregos. Ao longo dos anos 1990 ocorreu a pri-
lica E_E?z de descontos, em virtude Justamente conjungio Jo
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alargamento da banda tariféria ¢ necessidade de aumentar as taxas
mddias de ocupagio da frota de acronaves,

Cabe ressaltar, porém, que quando os processos de “desregula-
mentagio” ou “liberalizacio” da aviagio civil niio sdo planejados w_%-
quadamente acabam por provocar efeitos indesejiveis sobre o siste-
ma como um todo. Podem, assim, afetar os niveis de servicos para os
usudrios e a rentabilidade das empresas aéreas. O problema das des-
regulamentacdes mal-conduzidas ¢é o de acarretar, freqlientemente,
novas tentativas de regulacio mais rigorosas, voltando i rigidez que
se pretendia superar justamente com a {lexibilidade. Trata-se, por-
tanto, de questdo complexa que resulta, em grande medida, da con-
di¢io peculiar da aviacio civil: como atividade eccondmica, estd su-
jeita d dindmica altamente competitiva do mercado e, como SERFllG
ptiblico, deve subordinar-se s normas e procedimentos definidos
pelo poder concedente.

No Brasil, as tendéncias dos ultimos anos mostram claramente
os cleitos negativos resultantes de uma oferta nio-disciplinada ou
que se pretende “livre”, Uma questio fundamental no:s_wzo: presen-
te, qual seja a de como, de um lado, preservar a competic¢iio dos ser-
vigos num mercado que impde permanente incorporagio de Eﬂ:mwm
tecnoldgicos e pregos acessiveis e, de outro, favorecer o desenvolvi-
mento das empresas mais dgeis e competitivas,

.. Emsintese, os fundamentos do planejamento futuro do trans-
t_o:n adreo no séeulo XXI serdo balizados pelos seguintes critérios
principais:

* Einevitdvel a tendéncia de crescente concentragio populacio-
nal em grandes metrdpoles, ¢ mesmo em megaldpoles,

* Os niveis mais altos de renda e os maiores valores agregados
da produgio de bens ¢ Servicos se concentrario nos espacos
metropolitanos.

* Os fluxos de trifego aéreo de alta densidade de passageiros e car-
£3s se concentrario entre as grandes metrdpoles e megaldépoles,

* Estardo em servico, tanto grandes aeronaves com 650 assen-
tos, quanto acronaves de 250 assentos com :5_.9. autonomia
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de véo, sendo reduzida g probabilidade da entrada de avipes
supersdnicos.

* O planejamento dos grandes complexos acroportudrios mun-
diais de passageiros e cargas ji estid sendo implementado nas
grandes metrépoles.

* Os grandes complexos acroportugrios necessitam incorporar
de forma crescente o transporte multimodal, ampliando g
acessibilidade dos modais terrestres,
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Comentério

MARIO Cesar Flores

Estas observacoes, resumo da minha intervengio oral no Seming io, se

Mitam ao transporte aquaviirio ¢ estio inspiradas, se nio fundamentadas,

na excelente exposicio do vice-almirante Vidigal. Nio tenho condigbes para
estendé-las ao transporte aeroviirio,

Comento, em primeiro lugar, nossos portos. Mal-preparados no to-
cante & estrutura fisica, do calado dos canais a0 equipamento portuirio, pre-
judicados por sistemitica de trabalho que em alguns aspectos resiste anaero-
nicamente, a despeito da lei dos portos supostamente modernizante, até
agora incapaz de resolver plenamente os problemas de suq abrangéncia e
cerceados por burocracia paralisante, nossos portos siio ineficientes e caros,

* comparados com outros portos do mundo,

A solugiio? Em principio, a firme implementagio da Lei dos Portos, a
sersempre mellorada como couber, a reduciio dos entraves burocrdticos e,
sobretudo, a intensificacio da privatizaciio, com quesitos de modernizagio,
Ao contririo do que ouvi de lider sindical, privatizar portos nio enfraquece
A seguranga nacional; o que a enfraquece é o porto publico ineficiente, mal-
administrado pelo clientelismo politica,

Passo & decadéncia de nossa cabotagem. Até a década dos 1940, nossa
cabotagem, os ARA ¢ ITA de Henrique Lage ¢ os navios de outros armadores
transportavam com eficiente regularidade passageiros c carga, entre Manaus ¢
Porto Alegre, Por que esse transporte costeiro praticamente desapareceu, res-
salvado no granel liquido? O declinio coincidiu coma explosito do transporte
rodoviirio, que contava com 1 simpatia do mundo politico, das empreiteiras
construtoras de estradas ¢, j4 nos 1960/1970, da industria automobilistica

(caminhdes, onibus e carros) ¢ das empresas de transporte rodovirio,

Resultado, usando um raciocinin-exemplo | ipoté

1000 tons de curga do RGS ao P 530 necessirios 500 caminhaes de 20 tong
com cerca de 100.000 CV de poténcia ¢ 500 motoristas, Fsse 1 sporte pode-

“[eito por um navio com potdnein da ordem de 1/5 daquela (sc tanto) ¢

20 tripulantes, sem desgastar estradas. Reconst abotagem em toda ;
difieil porgue conly es lortes, com peso

jolitico.
As dificuldades da cabotagem se estendem ao transporte fluvial, que s4
nio decaiu como a cabotagem maritimg porque, em certas regices, como é o
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caso da Amazan ele simp
rodoviiria o tem atingido: ¢
Veis 0 ano inte 0

caso da estrada ao longo do
rodoviiria... Oyvi certa vey
transporte na Amazonia era
Estultice conceityd]

Quanto ao longe curs
sucesso da indiistriy naval, n

sucesso bancado pelo Estado;
também dos interesses da inddstri

exauriu, como se exauriu o
nosso longo curso

cias dos €quivocos(?) da inter
rial de Estado prov
surrealistas e gg protecionistas

financeira ¢ politicamente (no

torta dos Orfiog da Sunamam,

modernizacio da
do em 2006 pi

dconstrugiio

lar a Petrobras, no longo curso e py ¢
Ejusto reconhecer, cantudo, que as dificuld

dos finan

mentos paternalis
construgiio naval, §
freio, ao nie reduzi
das tripulagses com seus ¢
dificil competir
sedugio da bandejrq de conven
i ando: nosso trans
veniente, e o Estado responde
Porque ¢ impotente soly o enfo
pri ¢TI0 portugd,
corporativas e dissabores politic
incapaz de indugir ¢
sado cartor

1L A continuar tuq
manter-se-i prejudicado pelo us
te aquaviirio,

e

s SIstematicamente alag:

que ndo encontra respaldo 1y

~a bandeira brasileira
levante no comércio externo,

Por que isso? Creio poder infer
ra fundamenty) das razdes do declinio;

edor ¢ protetoy p

MAagio privada e tudo sy

ob certos aspectos, o Estado v
I custos operacionais
neargos soci
com os navios de b

POrte aquaviirio ests aqué
poralguns (embors
que financeiro (mas ainda assim r
por exemplo), napetente para enfren

stimulos que super

YV e e

lesmente ¢ insubstituivel. Mesmo assin

1 euloria
onstruimos extensas estradas junto

4108 navegd-
1das nas épocas das cheias, como ¢ o
Rio Madeira, porque assim impée a pienli ade
em foro credenciade o cu

IS 0Pl
prejudicado porque havia ng reg

o de que o
{10 muitos rips!
a pritica do mundo,

o: ele teve umg fase de
as déeadas dog 1960 aos |

sucesso, associado 10
980, mas fratava-se de
¢ bem verdade que em proveito do pais, nas
a naval ¢ dos armadores, O modelo se
modelo interveniénejy estat

al lato sensy, o
- ¢ hoje de fato praticamente jrre-

“aqui alguns elementos sobrea e
refiro-me em particular as d
veniéncia estata], Efetivame

strutu-
ecorrén-
nte: a pritica carto-
cus financiamentos
d inviabilizada hoje,
zada). Mas g boea

o cachimbo cartorial, dificulty 4

gere que o surto Positive aventy-

naval se limitard ao cliente Estado
abotagem,

aternalistn com
“conferéncing de fretes” est

mundo de ecconomia elob
resultante

» M particu-

ades transcenden 3 questio
" os custoy maiores da nossy
em funcionande até como
»dexemplo do combustivel carp o
5. Essas ¢ outrag diliculd
andeira estrangei
1éncia,

a8 que driblavam

ades tornam
a4, daf decorrendo a

M do possivel e cop-
a0 todos) de seys Gbices,
sistente 3
isténcias

ntes da modernizacio nece
sem a forea dy Mmentalidade do pag-
0 como estd, o desenvolvimento brasilejro
o inadequado do potenci

0s resul

de seu transpor-
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O transporte aquavidrio:
aspectos logfisticos

ARMANDO AMORIM FERREIRA VIDIGAL*

“a cada dia ceren de 50,000 navios cobrem 300 bi-
Ihdes de toneladas - milhas para transportar pro-
dutos para o sey destine, 99,99% dos quais che-
Lam com segurangn e a tempo,”

(Spyros M. Polemis, discurso de posse, dia 9/5/2006,
como chairman da 1CS e presidente da ISE e
Washington, DC)

Conceitos mcsmoz._m:#omm

Para permitir que Pessoa nio afeita ao setor aquavi
avaliar as questges discutidas neste trabalho,
alguns conceitos importan

drio possa
¢ necessdrio apresentar
tes para a compreensiio do texto,
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" Todos os conceitos emitidos neste documento sdo da inteira e exclusiva res-
ponsabilidade do auter, nie correspondendo necessariamente ao pensamento

de nenhuma das entidades e/ou organ agbes ds quais o autor ests funcional-
mente vinculado,
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