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RESUMO

Com a crescente demanda mundial por produtos, eadamais empresas exportadoras
buscam novas solu¢cbes para reduzir os custos itmgisicustos com transporte terrestre,
custos com terminais de exportacao, custos origmaela demora nas operacdes portuarias
brasileiras). Uma das solu¢des que muitas empestas buscando, é a interacdo a partir do
Transporte Multimodal.

O Transporte Multimodal é realizado através de nimaloperador, 0 Operador de Transporte
Multimodal (OTM). O Operador sera responsavel petacadoria durante todo seu trajeto,
desde a origem até sua entrega no destino fina.ddsos das exportacdes, os Operadores
serdo responsaveis pelas mercadorias desde sw@adsmitdustria, até seu embarque nos
navios.

Com a situacao precéaria de nossas rodovias e ondmmes investimentos privados em
renovacdo da malha ferroviéria, € possivel hojaenbuscar a interacdo entre esses modais,
conseguindo uma reducdo de custo consideravel paexportador. Apesar da malha
ferroviaria brasileira ser deficiente em relag&guns paises, ano pos anos € notavel a busca
por esse modal.

Através de abordagem e tratativas pesquisadas @iorda revisao bibliografica baseada em
livros e publicactes, foi realizado também um estdd caso em uma empresa produtora e
exportadora de miudos suinos e bovinos, localizzdaQuintana, regido de Marilia/SP,
viabilizando a implantacdo do modal ferroviariotpuao rodoviario e ao maritimo, e também
o redirecionamento das exportacdes que saem petogmSantos para o porto de Paranagud,
visando principalmente a reducéo dos custos |logsatuais.

Palavras-chave Transporte. Multimodalidade. Reduc¢éo de Custagdtiros.



AIROLDI, Guilherme Furlan.A utilizagdo do transporte multimodal como meio de
reduzir custos logisticos: estudo de caso em uma gresa alimenticia 2014. 77 f.
Trabalho de Curso (Bacharelado em Engenharia deuP#o) — Centro Universitario

Euripides de Marilia, Fundacao de Ensino “EuripiBeares da Rocha”, Marilia, 2014.

ABSTRACT

Due to an increasing global demand for productppexcompanies will seek more and more
new solutions to the reduction of logistics cosiss{s associated with ground transportation,
export terminals, and costs caused by the delagratilian port operations). One of the
solutions by which many companies are seeking,hes ihteraction of the Multimodal
Transport.

The Multimodal Transport is performed by a singleetor, the Multimodal Transport
Operator (MTO). The operator will be responsibletfte goods during its whole path, since
its origin up until its delivery at the final desdition. As for the exports, the operators will be
responsible for the goods since its departure fitwrindustry until its boarding at the ship.
With the precarious situation of our roads and itterease of private investments in the
renovation of the railroad, it is possible nowadayseek for an interaction between these
two modes, achieving a considerable reduction stscto the exporter. Even though Brazilian
railroads are precarious in comparison with somentes, year after year the search for this
modal is still remarkable.

Throughout approaches and surveys through biblpbgecareviews based on books and
publication articles, a case study was also comduat an company which produces and
exports beef and pork offal, located in Quintanaarby Marilia/SP, enabling the
implementation of a railroad modal, adding it te tiround and sea transportation, and also
the redirection of the exports from the Santos Rothe Paranagua Port, mainly targeting the
reduction of current logistics costs.

Keywords: Transport, Multimodal, Reduction of Logistics Gaost
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INTRODUCAO

Com a crescente demanda logistica para o escoamemdutos e movimentacao
de cargas, viu-se o salto dos custos logisticosemggesas que utilizam a modalidade de
transporte e deslocamento de bens.

Visando esses custos, 0 presente trabalho ira abardutilizacdo do transporte
multimodal com o objetivo principal de reduzir asstos logisticos apresentados atualmente
por uma empresa. Através de um aprofundamentoobidlico em assuntos ligados ao
transporte logistico, transporte multimodal, osodipde modais existentes e suas
caracteristicas, serdo abordadas ideias de aytarasolidificar a ideia da reducéo de custos
através do transporte multimodal.

Através de um estudo de caso, serdo levantados m&l@ontos ligados ao atual
processo logistico da empresa, desde sua opertgam apresentacdo dos custos decorrentes
dessa operacdao praticada. A analise e aprofundardergstudo de caso se dardo em cima da
necessidade da empresa escoar seus produtos acab@don terminal maritimo, servindo
como porta para o carregamento dos contéineresawss. Com a realizacéo do estudo, uma
nova proposta de utilizacdo da multimodalidade aprasentada, e também o direcionamento
das exportacbes para outro porto brasileiro, visaadcontinuidade integra da operacao

logistica, e visando ainda a diminuicdo dos cuspoesentados pela operacao atual.
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CAPITULO 1 — CARACTERIZACAO DO ESTUDO

1.1 Delimitagcdo do Tema

A partir de um estudo de caso, pretende-se analsseantagens e desvantagens para
a estruturacdo e utilizacdo do sistema Multimopaltindo de um ponto onde estuda-se a
exportacdo efetuada por meio de transporte rodovamaritimo e a inclusdo do transporte
ferroviario. A inclusdo da ferramenta Cockpit Ldgis auxiliara no controle da operacéo,
desde as melhores rotas em que os caminhdes 7€ flarmas de estufagens de contéineres,

e melhores fretes disponiveis no mercado.

1.2 Objetivo

O objetivo geral deste trabalho é estudar a impoidée os beneficios que trazem a
implementacg&o do transporte Multimodal dentro de @mpresa, visando redugédo dos custos
logisticos apresentados pela empresa analisadenaoi@ atual.

1.3 Objetivos Especificos

Os objetivos especificos deste trabalho séo:

= Verificar junto a empresa as dificuldades encomtsatbs dias atuais referentes a
logistica;

= Viabilizar um estudo sobre os beneficios e tambébresas dificuldades de se

implantar um transporte multimodal.

1.4 Justificativa

A partir das dificuldades enfrentadas diariamerde muitas empresas brasileiras
devido a logisticas mal planejadas, deficiénciangathas rodoviarias, problemas com fluxos
de producdes, decidiu-se aprofundar o assuntotilogisientro da proposta de realizar um
estudo sobre os beneficios e desvantagens de immi@muma nova solucdo logistica,

interligada diretamente com o controle total darag&o.
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A partir desse estudo, tendo como objetivo melhorfiuxo logistico dentro e fora
da empresa, visando uma diminuicdo de estoquelizagfio otimizada do transporte

multimodal e operacdes controladas por Cockpit stomp.

1.5 Metodologia

Neste trabalho, serdo envolvidos critérios desosti onde serdo descritos 0s
conceitos de transportes e 0s conceitos logistiCogrios explicativos, pois pretende-se
expor as caracteristicas dos modais de transpé&meselacdo aos meios, o trabalho sera de
raciocinio bibliografico, com estudo de caso. Skidliografica, pois serdo utilizados
conceitos de livros, teses, artigos de internef pader ter uma fundamentacéao tedrica sobre
este assunto. O trabalho também seréa de campa;aleta de dados dentro do estudo de caso
para realizar a verificacdo das situagdes encadraghartir do estudo em questéo.

1.6 Estrutura do Trabalho

O presente trabalho foi realizado dentro de umaresa produtora e exportadora de
miudos bovinos e suinos, localizado em Quintanaegi@o de Marilia/SP. No trabalho seréo
abordadas as caracteristicas de todo processo piertapdo realizado pela empresa
atualmente e serdo considerados também todos ts @rsvolvidos nessa operacdo. Sera
proposta uma solucdo para a reducdo dos custastidogi atuais, através da inclusdo do
terceiro modal (ferroviario) e o redirecionament tdda a exportacdo do Porto de Santos
para o Porto de Paranagua.

No Capitulo 2 serd abordado todo o estudo bildiogy relacionado ao tema, com
pesquisas realizadas em livros, artigos académioosgcendo uma base tedrica necessaria
para se propor as melhorias dentro do estudo de, casle o0 objetivo principal € a
multimodalidade como forma de reduzir os custossgtados atualmente na empresa.

No Capitulo 3, a aplicacdo da reviséo tedricaasé@ gor meio do estudo de caso,
onde serdo analisados 0s processos logisticos,afuapondo uma nova solucéo logistica
visando a reducéo do custo atual da empresa, atdavatilizacdo do transporte multimodal.
Serdo abordados os fluxos de movimentacdo de wrmtgnimas, producdo, produtos
acabados, e insumos.

No Capitulo 4, os resultados obtidos serdo comparadm os resultados que a

empresa detém atualmente, considerando a incogmm@g modal ferroviario no processo
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logistico da empresa e, também, o redirecionamegasoexportacdes realizadas por Santos,
para o Porto de Paranagua.
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CAPITULO 2 — REVISAO TEORICA

2.1 O Transporte

Para Bruno Paoleschi (2011), a palavra transpoggstico foi desenvolvida para
suprir a necessidade bélica, principalmente paasporte de tropas durante a Segunda
Guerra Mundial. O setor de transportes passousamie todos os setores industriais, a
utilizar a logistica em suas atividades. O trangpéro deslocamento de bens de um ponto
inicial a outro, considerando sempre a integridd@earga, e também, respeitando sempre 0s
prazos acordados. O transporte tem importanciaafuedtal para que os bens cheguem ao
seu ponto onde seré utilizado, sempre garantindwelbor desempenho nos investimentos
feitos, nos mais diversos agentes econdmicos quéséarporados ao longo do processo de
transporte.

O transporte, dentro das atividades da logistegies o mesmo advento de adivinhar
e organizar sempre com 0 menor custo possivelgiktioa dentro do transporte deve sempre
ser 0 mais preciso possivel, tornando sempre am@®s mais confiaveis, rapidas, com a
melhor distribuicdo da carga para seu melhor afteovento, e sempre viabilizar o uso da
carga de retorno.

Mesmo que na empresa se utilize o0 servico tere€ioizé sempre essencial fazer um
planejamento e uma programacao de entregas dostpsofinais, para cumprir 0s prazos
estabelecidos, e ter um controle mais apurado datd® a custos. Para um melhor
planejamento de transporte, é necessario consialgrars fatores, entre eles:

» Estabelecer 0 peso e 0 volume do transporte dgginanal e mensalmente;

* O que deve se transportar de matéria-prima de dedwges em relacdo a
peso e volume, considerando os dias, as semarsas eses;

» Definir o modal de transporte que sera utilizada penpresa,;

» Apo0s a definicdo do modal, € necessario definip@ de veiculo;

» As distancias que serao percorridas;

» Definir se é necessaria a implantacdo de um ergteparmazéem regional, ou
na cidade da empresa;

« E importante também definir a porcentagem o inmemtto/custos em

transportes sobre o faturamento da empresa,;
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* Definir um programa de computador para ajudar ncerggamento do
transporte e

» Utilizar de documentacéo para o transporte de saf@s documentos que sao
mais importantes em um transporte s&o: Nota Fis@ANFE),
Conhecimentos (Conhecimento de transporte multimod@ cargas,
Conhecimento de embarque aéreo — Aéreo (AWB), Cuomieato de
embarque ferroviario, Conhecimento de embarque timari — BJL,
Conhecimento de embarque rodoviario) e Romaneiafisto.

O transporte € o mais importante elemento do clegfistico na maior parte das
empresas no mundo. O frete pode absorver atéatgstdo gasto logistico e entre 9% e 10%
do PIB. A maior parte esta associada com a proguieecde automodveis particulares. O
transporte de carga € responsavel por cerca de BRIRI para a economia dos Estados
Unidos. Por isso, o responsavel pela logistica devaim bom conhecimento e uma boa
experiéncia na area (BALLOU, 2011).

A simples comparacdo de economias de nacOes déddagopara nacdes em
desenvolvimento mostra o papel do transporte nemetvimento de um alto nivel de
atividade na economia. Um sistema de transportengtel/ido contribui para aumentar a
competicdo no mercado, garante a economia de ekalaoducdo e consequentemente reduz
o preco dos produtos. Quando ndo ha um sistenrarmgpbrte desenvolvido, os produtos que
abastecem fabricas limitam-se aos que estdo disgema regido da mesma. Isso sé nao
acontece caso o custo de producao de determinadatprseja muito baixo em um segundo
local de producédo, possibilitando um gasto maiam doansporte. Do contrario, com a
concorréncia crescendo cada dia mais, isso acabaawditecendo. Contudo, se houver uma
melhor utilizacdo do servigco de transporte, osasustos produtos colocados em mercados
mais distantes das fabricas podem ser competitmsos produtos fabricados na regiao.

O transporte, além de incentivar a concorrénciatalir também incentiva a
concorréncia indireta, pois coloca a disposicdontkercado bens que normalmente nao
estariam disponiveis se o custo do transporte foss® alto.

Outro efeito importante para os negocios em relacéastos baixos de transportes é
a liberdade gerada para a escolha de uma melhaiziagdo industrial, possibilitando assim
usufruir de melhores condi¢cdes geograficas pandstria. A reducéao do preco do transporte
esta também diretamente ligada com a diminuicagukxos finais dos produtos. Isso ocorre,
pois o transporte € um dos componentes de custquiuie@mente com os custos de producdo,

custos de vendas e outros, irdo compor o custgagoedo produto. Quanto mais barato for o
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transporte, mais em conta sera o custo do produp tornara mais competitivo em relacéo
aos demais concorrentes. Com isso, a industriaeeefibia, e também a sociedade, pois
poderdo usufruir de produtos de melhor qualidadie, em custo acessivel, estabelecendo um
melhor padréo de vida.

Quem ira utilizar do transporte, tera uma varieddeleservicos a disposicdo, todos
eles sempre relacionados com os 5 modais basispsniveis. A variedade é quase infinita:
todos os 5 modais podem ser utilizados de formabowada, podem ser prestados servigcos
terceirizados por comissariados, associagoes, csitodi e agentes. Dentre as infinitas
alternativas de transportes, o contratante devereepptar pelos modais que se encaixam
diretamente com seu produto. Essa tarefa de se&cm transporte que combina com sua
mercadoria ndo é uma tarefa complicada, mas delerae em consideracdo os custos do
modal utilizado, o tempo médio que sera entregme@adoria ao destino final, o tempo de
transito e suas variagcbes que podem ocorrer, ateookiderar também sempre as perdas e
0s danos aos objetos.

O servico procurado tem que estar disponivel eefodo com frequéncia ao seu
contratante. O custo que o transportador tem s@&asies com o préprio transporte, aléem das
taxas de acessorios e também de terminais pargaenue podem ser necessarios. Caso o
servico seja contratado por terceiros, o frete pgemasportar a mercadoria mais taxas
adicionais, que podemos considerar como sendorada&tdas cargas em sua origem, entrega
no destino final, seguros da mercadoria, prepara;@eondicionamento para transporte,
compdem o custo total do servico que sera realiZddi@ o transporte proprio, 0s custos que
irdo compor o0 servico sdo os combustiveis utilizadm toda a operacdo, mao de obra,
manutencdo de equipamentos e maquinas, depreciagd@iculos e custos administrativos.

Os custos irdo variar bastante de acordo com o Inesdalhido. Usar caminhdes
pode sair mais de quatro vezes do que se transpiitizando ferrovias. Usar ferrovias pode
ser trés vezes mais caro do que se utilizarmos dutdiidrovias. As comparagdes de custos
para a selecdo de servicos devem ser feitas a gartjastos reais, que irdo contemplar o
transporte da mercadoria especifica, a distance spra percorrida, qualquer manuseio
especial que seja necessario com a carga e aalttes&arregamentos.

Para se selecionar o transporte, devemos considignans fatores, como o tempo
médio e sua variabilidade. O tempo médio para gatde um produto € o tempo em que se
leva para a mercadoria ir de sua origem até defiiab

Os varios modais existentes variam de capacidadeekmao as conexdes diretas

entre origens e destinos, como por exemplo, asasaguaviarias movimentam-se entre 0s
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portos, enquanto as cargas aéreas movimentamsseosrderoportos. Mas, para se levantar o
tempo total de entrega de uma mercadoria, deveomsderar apenas ndo sé seus modais,
mais também todo o tempo em que se leva um prgautoser entregue de porta a porta, ou
seja, da porta da industria em que é fabricadaa @grta do cliente. Ainda que a maior parte

de uma mercadoria seja feita por trens, a coletaistribuicdo dessa mercadoria seréo feitas
por caminhdes, pois geralmente ndo existem conejekvem a mercadoria diretamente do

vendedor até seu comprador.

A variabilidade ird corresponder as diferencas etradas entre os carregamentos e
isso ocorre em todos os modais. Todos os transpeieéuados de uma mesma origem até seu
mesmo destino sempre acabam variando em relacdm allsacdo, devido a problemas
climaticos, transitos congestionados em grandeassrou ocasionados por incidentes no
trajeto e numero de paradas. Ainda em relacdo &@sclas, os modais podem ser
classificados nos tempos médios de entrega, oy sejensporte ferroviario tem maior
variabilidade no tempo, enquanto o aéreo o merwtransporte rodoviario fica entre esses
dois modais na questao do tempo médio.

As transportadoras irdo variar na sua competémecigreteger cargas contra perdas e
danos. Por isso, devemos considerar esses paramedra efetuar a escolha de um
transportador. Algumas perdas podem ser considei@dda mais graves, como no caso de
bens transportados que estdo indo para recompessstoques de clientes ou até mesmo
para consumo direto. Entregas retardadas ou meraadem mas condi¢cdes resultam em
transtornos para o cliente, ou mesmo eleva os swkoestoques, pois havera uma maior
quantidade de faltas ou até pedidos extras, pgvdar sguando as reposi¢coes que estdo
programadas de forma antecipada ndo sao recelndas glanejado inicialmente. Mas, em
alguns casos, o responsavel pela quebra ou dané odmnsportador. Em algumas vezes, o
proprio varejista atua de ma fé e utiliza mercafoavariadas como esquemas de vendas.

Conforme Sunil Chopra e Peter Meindl (2003), ogpamte significa o deslocamento
qgue o produto faz de um ponto a outro, partindandmio da cadeia de suprimentos até seu
cliente final. E de fundamental importancia padata cadeia o transporte, pois geralmente os
produtos que sao fabricados ndo sdo consumidosremeasmo local.

Para que ocorra o transporte, devem existir 2 tigesparticipantes entre as
interacdes: o embarcador, que é aquele que necdssservico prestado, entre os dois pontos
participantes da interacdo, e o transportador, &jaguele que movimenta ou transporta o

produto para seu cliente, até o destino final.
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O transportador tem como alvo determinar polite@ssuas operagdes que visardo
intensificar o retorno sobre seus investimentobzados. Transportadoras que realizam seus
servigos por trens, navios, caminhdes, devem lewarconsideracdo alguns custos para
determinar a formacdo de seus precos e de suascopsr custo relacionado ao veiculo é o
gasto adquirido por se efetuar uma compra ou ugueluwo veiculo que sera utilizado para o
transporte de mercadorias. Esse custo é assumid® s@iculo em funcionamento ou néo, e
ele é considerado um custo fixo para decisdes erno quazo que sera tomado pelo
transportador. Os custos ligados aos veiculos,osahtados ou ndo, estdo diretamente
ligados com a quantidade de veiculos. Custos dpesis fixo sdo 0s que incluem gastos
com mao de obra e terminais, independente doslusisarem alugados ou ndao. Geralmente,
0 custo operacional fixo € proporcional ao tamadhe instalacdes que a transportadora
utiliza para realizacao de suas operacoes.

Custo relacionado a viagem obtido sempre que alxeigicia sua viagem e nisso se
inclui o preco da méo de obra e também do comlmistjue serd utilizado. Esse custo
depende da distancia e duracdo de toda a viageselma independente da quantidade que
sera transportada. Esse custo é considerado Vagéne variam de acordo com as decisdes
tomadas que irdo influenciar na distancia percarecho tempo que a viagem levara. Custo
indireto esta associado com o planejamento e elaorde um cronograma a ser seguido por
uma rede de transporte, assim como investimentos teomologias em sistemas
computadorizados. O custo indireto estd associado ttansportadoras que investem em
softwares de roteirizacdo, permitindo que sejauatii um planejamento visando melhores
rotas de entregas.

A maioria dos custos das transportadoras ndo demmduantidade que esta sendo
carregada no aviao, trem ou navio, e sim de slidagfio, que acaba sendo afetada pela
programacao dos veiculos e por suas rotas.

As decisdes tomadas pelo embarcador incluem otprdgetransporte em que deseja
utilizar para sua carga, os meios de transportesgoeser utilizados e a definicdo de um meio
especifico que sera responsavel por entregar @specho ao cliente.

O objetivo do embarcador é escolher uma opcao gtregeile sua mercadoria no
menor custo possivel ao cliente, atendendo sengpolitacdes dos clientes dentro dos
prazos, e com a responsabilidade proposta. Parar tasndecisGes corretas, o embarcador
deve levar em conta alguns custos:

e Custo de Transporte, que é a valor pago as traasipoas para que suas

mercadorias sejam recolhidas e entregues até séinalénal. Esse custo é
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totalmente ligado aos pregcos oferecidos pelos ghests, sao ligados
também aos tipos de transporte escolhidos pelo read@, ou seja,
transportes mais rapidos sdo mais caros, enquaai® lentos serdo mais
baratos. Esses custos sao considerados variaveis.

» Custo de Estoque esta relacionado com o custo detemgdo do estoque
adquirido pelo embarcador. Esse custo é considdnanigpara decisbes de
curto prazo, e variaveis quando o embarcador datéejpndo a cadeia de
transporte ou planejando suas politicas sobre a&sagies que serdo
realizadas.

* Custo de Instalagdo, que sdo os custos gerados \@Eias instalagbes que
incorporam toda a cadeia de suprimentos do embarcé®fio custos
considerados fixos quando as decisdes sdo relae@snao transporte e
varidveis quando as decisdes sdo tomadas em relagiejetos logisticos.

e Custo de Processamento, que sao 0s custos dasdgsede carregamento e
descarregamento das ordens, e também outros gastos operacdes
relacionadas ao transporte. Esses custos sdo emtid variaveis para todas
as decisoes de transporte.

» Custo do Nivel de Servico, que sao os custos adgsipela insuficiéncia em
atender com os acordos fechados. Essa insuficipoda ser relacionada aos
acordos fechados com os transportadores que naous@widos por eles, e
até na insatisfacdo do cliente que esta esperardagceber a mercadoria.

O embarcador deve fazer um embate entre todos ses esistos descritos ao se
decidir sobre qual transporte sera utilizado, d ttaasportador sera contratado. As escolhas
do embarcador também séao influentes por ele possu@r responsabilidade que pretende

oferecer junto ao seu produto para o cliente.

2.2 O Transporte Multimodal

Para Adriana Pereira (2007), o século 21, sendcsiderado o século da
globalizacdo mundial, sera reformulado com suasdaties voltadas para o transporte de
cargas por meio da multimodalidade, principalmegreé foco necessario nas cadeias de
abastecimento e suprimentos das empresas. Todasodais de transporte (rodoviario,
ferroviario, maritimo, aéreo, etc.) vém conhecemah@a evolucéo significativa de tempos para

ca, mas ainda existe uma estrutura que nao pesuiietotal desenvolvimento. Com a
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competitividade e crescimento mundial, muitos emsgpara a multimodalidade estdo sendo
derrubados, ndo s6 no Brasil, como no mundo todo.
Ainda conforme Adriana Pereira (2007, p. 9):

A multimodalidade tem sido dirigida quase que edsémente por
4 grandes premissas: Hiper-competicdo das cadeiasiglimento de um
mercado global; Necessidade de confiabilidade »ébilelade respondendo
as constantes mudancas de requerimento dos us(gmibsarcadores) com
coordenacdo entre equipamentos e frequéncias doi®s vénodais;
Conhecimento das opcdes e alternativas atuais wafutde operacoes
multimodais, tanto quanto a potencialidade assaciasl tecnologias de
informacdo e comunicacdo e as mudancas a elasaasicRestricbes na
coordenacédo da capacidade da infraestrutura, muzhas regras sejam elas a
legislacdo ou prética de mercado, tanto quanto éamegestdo da
infraestrutura existente e largo conhecimento dogrds investimentos em
novas infraestruturas.

De acordo com Sunil Chopra e Peter Meindl (2003)awsporte multimodal é o uso
de mais de um meio de transporte com o objetivievilr a mercadoria até seu destino final.
Existem nesse meio diversas combinacdes posséezidp que em sua maioria € utilizada a
rodo-ferroviaria.

O transporte multimodal cresceu consideravelmeptes aa expansdo do uso de
contéineres para transporte de mercadorias de umpaga 0 outro, onde seu uso facilita o
transporte, principalmente o transporte multimodiehnsportes de contéineres quase sempre
utilizam combinacdes de multimodalidade, como rbalve-ferroviarias, definitivamente
para fretes internacionais. Para o0 comércio intéonal, o transporte multimodal € muitas
vezes a Unica ferramenta, pois na maioria dos casasdustrias e seus compradores néo
estdo localizados proximos aos portos de origemsérd. Conforme houve um aumento na
quantidade de contéineres carregados, cresceuvd®rta a combinacdo multimodal entre
rodo-hidro-ferroviario.

Em 1996, o transporte multimodal correspondeu a @i&%oreceitas relacionadas ao
transporte ferroviario (dados Distribution 1997). t@nsporte em terra, por meio do
multimodal rodo-ferroviario oferece um custo/beciefimelhor do que uma carga em um
anico método de transporte, como somente rodoyiaticsomente ferroviario. O transporte
multimodal consegue combinar meios diferentes a@esprortes com o objetivo de criar uma
melhor relagdo de preco/servico que ndo é possévealferecida por apenas um Unico meio de
transporte. Além disso, é interessante para ossdd@@argas que negociam com apenas uma
empresa representando todos os outros donos dascajge juntos, irdo oferecer um
transporte multimodal.
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As guestbes-chave nesse método de transporte envaltroca de informacgdes para
facilitar as movimentagOes das cargas entre osediies meios, pois essas operagdes muitas
vezes podem ocasionar atrasos, prejudicando painogmte o tempo de entrega da
mercadoria.

Bruno Paoleschi (2011) cita que o transporte moldiah € realizado por um
transportador que ird organizar e assumir inteirden@ responsabilidade pelo transporte
“porta a porta”. A mercadoria sera acompanhadaupoiinico documento, o Conhecimento
de Transporte Multimodal de Cargas (CTMC). Dessandp toda responsabilidade das
operacg0Oes realizadas pelo transportador sédo denssplidade do proprio, onde o mesmo iréa
administrar e coordenar todo o processo, desdebareador, até o importador.

O transporte multimodal de cargas € aquele qualadorpor um Unico contrato, que
utilizara duas ou mais modalidades de transpdriesando-o0 em sua origem até seu destino
final e é realizado sob a total responsabilidadeuieoperador de transporte multimodal
(OTM).

O acordo de transporte multimodal é evidenciaddConohecimento de Transporte
Multimodal de Cargas (CTMC), onde sera descrit@tadperacédo, desde o recebimento da
carga até sua entrega no destino final, podendaeggciadas ou ndo negociadas, variando
pela forma solicitada pelo expedidor da mercadoria.

A responsabilidade pela execucéo de todo o configdoa cargo do operador de
transporte multimodal (OTM). Todos o0s prejuizos stmaados durante o transporte ou
armazenagem, desde perdas, roubos, danos, aganade responsabilidade do mesmo, assim
como a responsabilidade por atrasos nas entregss,haja prazos estipulados no contrato.
Além do transporte em si, 0 OTM tem o compromissccoletar a mercadoria, carregar as
mercadorias, descarregar as mercadorias, movimantaazenar e entregar no destino, desde
que as operacdes estejam de acordo com o conwal@do entre cliente e operador
multimodal.

O operador de transporte multimodal é uma pessitidga, contratada para a pratica
do transporte de cargas por multimodalidade, dgeori até seu destino, por condi¢cdes
proprias ou pela contratacao terceira para a egg@@ do servico. Dessa forma, verificamos
gue o OTM pode ou nao ser um transportador.

Para que o OTM possa realizar suas operacfes de flagal perante a lei, &
necessario que o mesmo tenha uma habilitacdo streegunto a Agéncia Nacional de

Transportes Terrestres (ANTT). Caso o0 mesmo deésejbém atuar de forma internacional,
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deve-se obter também uma licenca da Receita Fetleraprazo estimado para a concesséao
dessas habilitacdes é de dez anos.

Segundo Ballou (2011), uma das caracteristicas nmamortantes do servico
integrado (multimodal) é a troca livre de equipatagnentre os diversos tipos de modais
disponiveis para utilizagdo. Ainda segundo ele)ques carga carregada por um caminh&o
pode ser embarcada em um avido, num trem, e tangm&num navio. Geralmente, a
integracdo de todo servico modal é de responsabldidpelas transportadoras que séo
associadas individualmente. Dessa forma, a tratespma contratada para transportar por
determinado modal serd responsavel pela carga aeoperacdo. Assim, 0s custos e 0s
desempenhos sédo algumas das caracteristicas dalopgue ird prestar aguele determinado
servico.

Ainda de acordo com Ballou (2011):

Existem dez combinacbes de servigco integrado: @rof
rodoviario, (2) ferro-hidroviario, (3) ferro-aer@wvio, (4) ferro-dutoviario,
(5) rodo-aéreo, (6) rodo-hidroviario, (7) rodo-duéwio, (8) hidro-
dutoviario, (9) hidro-aéreo e (10) aero-dutoviariNem todas estas
combinacbes mostram-se praticas. Mesmo alguma®kaogue sao viaveis
ganharam pouca aceitacdo. A alternativa de equip@nmeais popular € o
contéiner, empregado em muitas das combina¢desmodHis.

2.3 Os Modais Utilizados

Mendonca e Keedi (1997) citam que os tipos de nsogia¢ formam o agrupamento
terrestre séo o ferroviario e o rodoviario; ja cupgmento que formam o maritimo € formado
pelos meios maritimos, lacustres e fluviais, eatetnos o dutoviério e aéreo.

Para que a escolha do modal seja feita de form&tapré necessario conhecer a
fundo cada modal e suas caracteristicas, desdagems® e desvantagens, modais que se
encaixam em determinada regido, tipo de carga gu@ tsansportada. Para o comeércio
exterior, onde a mercadoria percorrerd maioresntisds entre o embarcador e o cliente,
havera uma participacdo de meios de transportes0¥. Para esse tipo de trabalho, deve-se
levar em consideracédo ndo apenas o preco do freg, enas também é necessario considerar

as caracteristicas de cada modal e as que maigg&a com 0 Servico que sera necessario.

2.3.1 O Transporte Maritimo

De acordo com a Politica de Infraestrutura Brasil@®?PA, 2012-2015), o transporte

maritimo € aquele realizado via mares abertos,spatando desde mercadorias até
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passageiros, sendo o modal responsével por 94,4%ldme das exportacdes brasileiras em

2010. Existem atualmente 34 portos sob-respondatlédi da Secretaria Estadual dos Portos
(SEP), dos quais 16 se encontram concedidos owpenacdo autorizada para os estados ou
municipios, e 0s outros 18 sdo administrados p€lasmpanhias Docas, que tem como

principal acionista a Unido e sdo ligadas diretdmen SEP. Na Figura 1 encontra-se a
distribuicdo dos principais portos ao longo da &dstasileira, e na Tabela 1 os portos

maritimos brasileiros divididos por regides.

Foi definido por Mendonca e Keedi (1997) que odpamte maritimo é aquele feito
por navios de grande porte, a motor, nos mareganos. Esse meio de transporte € o mais
utilizado para movimentacdo de cargas no coméxierior. Existem nos dias atuais varios
tipos de navios, que se encaixam para o0s varios tip cargas existentes no mercado. Temos
por exemplo navios de cargas para contéineresadm @eral, navios roll-on roll-of para
transportes de carros, caminhdes, maquinas, navareleiros, navios tanque, navios de
carga geral, navios convencionais.

O transporte maritimo € internacionalmente contimlpela International Maritime
Organization (IMO), ou em portugués, Organizacaaifitaa Internacional. Esse 6rgao €&
ligado diretamente a Organizacdo das Nacgbes Uifldid)), e sua funcdo é promover a
seguranca nos mares e oceanos, e também se toulidasnpreventivas contra polui¢cdes e
desastres ambientais que podem ser ocasionadasreios.

Os navios sdo operados pelos armadores, que ncéaasa pessoa juridica que é
registrada sob a finalidade de realizar o transpmidritimo por rotas estabelecidas, ou entao
se oferece para transportar todos os tipos de ca@aim porto até outro. O armador nem
sempre é o dono dos navios que estd operando ¢odds eles. O armador pode alugar
navios de outras empresas para compor sua frosmAgie a carga for embarcada em seu
navio, toda carga é de responsabilidade do messappmdendo judicialmente por todos os
problemas que poderdo ocorrer a partir do momemtajg@e o mesmo recebe a carga do
embarcador. Para toda carga, o armador deve foraecembarcador o Conhecimento de
Embarque (Bill Of Lading (BL)), que sera o docuntegque comprovara que aquela carga
embarcada € de propriedade do embarcador, infomnandlestino e para quem essa
mercadoria sera destinada. O BL, geralmente é danéiassinado pelo armador, ou entdo
pelo agente maritimo.

O Agente Maritimo é a empresa que representa cdamn@ pais, nas regides ou nos
portos onde 0 mesmo tem ou ndo instalacbes. E&spmomsavel por todas as burocracias

administrativas que envolvem a chegada do naviotenpo que 0 mesmo permanecera
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atracado no porto, desde reparos, janelas de ebes;apilotagem, contratagdo de reboques.
O Agente Maritimo fara toda a ligacdo entre emiwhodarmador/cliente. Geralmente, ndo é
realizado o contato entre o comerciante com o asmde forma direta, pois essa funcéao €
exercida pelo agente.

Como vantagens para o transporte maritimo, podeaitas que 0 mesmo é
competitivo para o0s produtos que possuem baixoocudst tonelada por quildbmetro
transportado, ou seja, o0 transporte para longadndias acaba se tornando barato, esse tipo
de transporte permite a movimentacdo de qualgper de carga, ele possui uma maior
capacidade de carga que os demais transporteshsequentemente, menor custo de
transporte.

Em relacdo as desvantagens apresentadas por eds& puxlemos citar a baixa
velocidade que o navio percorre, a disponibilidddeespaco para os navios s&o limitadas. E
necessario um melhor acondicionamento em embalagarss evitar qualquer tipo de dano a
mercadoria, € necessario que haja um transbord@atos, geralmente os centros de
producdo ndo sdo nos portos, e isso gera umadssimre a linha de producéo do produto e
o terminal em que o0 navio atracara, e devido aogblgmas portuarios, como
congestionamentos de navios, infraestrutura pmecdra pouca flexibilidade nos seus
servigos, existe a necessidade de portos/alfangegaseu funcionamento. No Brasil, a falta
de dragagem e a infraestrutura acabam sendo uravenpara alavancar ainda mais o

transporte maritimo.



Figura 1 — Mapa dos Principais Portos Brasileiros

Fonte: Banco de Informacdes e Mapas de Trans®iT¢ 2014.

Tabela 1 — Os Portos Maritimos do Brasil

Porto de Antonina (Parana)

Porto de Paranagua (Parana)

Porto de Sdo Francisco do Sul (Santa Catarina)
Porto de Itajai (Santa Catarina)

Porto Pesqueiro de Laguna (Santa Catarina)
Porto de Imbituba (Santa Catarina)

Porto de Pelotas (Rio Grande do Sul)

Porto de Rio Grande (Rio Grande do Sul)

29
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Regido Norte

Porto de Macapa (Amapa)
Porto de Manaus (Amazonas)
Porto de Belém (Para)

Porto de Vila do Conde (Para)
Porto de Itaqui (Maranh&o)

Regido Sudeste

Porto de Vitdria (Espirito Santo)

Porto de Barra do Riacho (Espirito Santo)

Porto do Forno (Rio de Janeiro)

Porto de Itaguai (Rio de Janeiro)

Porto de Niteroi (Rio de Janeiro)

Porto do Rio de Janeiro (Rio de Janeiro)

Porto de Angra dos Reis (Rio de Janeiro)

Antigo Porto de Sepetiba, agora Porto de Itaguai ( Rio de Janeiro)
Porto de Santos (S&o Paulo)

Porto de Sao Sebastido (Sdo Paulo)

Regido Nordeste

Porto do Mucuripe ou Porto de Fortaleza (Ceard)
Terminal de Pecém (Ceard)

Porto de Areia Branca (Rio Grande do Norte)
Porto de Natal (Rio Grande do Norte)

Porto de Jaragua ou Porto de Macei6 (Alagoas)
Porto de Cabedelo (Paraiba)

Porto de Recife (Pernambuco)

Porto de Aratu (Bahia)

Porto de Ilhéus (Bahia)

Porto de Salvador (Bahia)

Fonte: Banco de Informacdes e Mapas de Trans®it¢ 2014.

2.3.2 O Transporte Ferroviario

Segundo a Politica de Infraestrutura BrasileiraA(PED12-2015), esse transporte €
realizado sobre linhas férreas para transporte e#soas e mercadorias. Geralmente, as
mercadorias que sdo transportadas por ferroviasupos baixo valor agregado, como por
exemplo, derivados de petroleo, produtos agricaasao, fertilizantes, minérios de ferro,
etc. A caracteristica que se deve levar em corajélerno transporte ferroviario € a distancia
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entre os trilhos da ferrovia, conhecido também cbitada. Atualmente no Brasil, existem 3
tipos de bitola: larga, com 1,60 metros, métrican d,00 metros, e a mista. Observamos na
Tabela 2 a producéo da ferrovia no Brasil, ou sgjajs os itens sdo transportados e suas
quantidades, levantamento realizado entre os ano20d0 e 2012, e na Tabela 3, séo
informadas as principais ferrovias brasileirasa@acproduto que nela é transportado.

Esse tipo de transporte é essencial para o des@#neoto logistico e para uma
maior ligacdo de todo o territorio nacional. A pipal caracteristica desse modal € a
capacidade elevada de cargas. Além de transpantgrande volume de cargas, o transporte
ferroviario tem como destaque a eficiéncia energétse comparado com o transporte
rodoviario. Um pais, com a dimenséo territorial coannossa, além dos grandes volumes de
cargas agricolas e minerais, é imprescindivellaagéo desse modal, e também €& necessario
sempre investimentos para melhorias no setor. §ar&i2 temos a representacdo do mapa
ferroviario regional brasileiro. Podemos visualiatavés da Figura 3 o tempo de reposicao
dos componentes ferroviarios no Brasil. A partiadalise dessa figura, podemos notar que a
troca e manutencdo de equipamentos ferroviariodaaé lenta no Brasil, ndo possuindo
nenhum levantamento para reposicdo e melhoria tfaestrutura de terraplanagem e
fundagéo, ou seja, muitos dos trens, percorrehoficom a infraestrutura realizada a mais de
décadas, 0 que gera riscos para 0 equipament@a @apaargas transportadas.

Para Adriana Pereira (2007), entre o final da d&ckd1980 e o inicio da década de
1990, o Governo Federal resolveu privatizar a ergko das ferrovias, através do Programa
Nacional de Desestatizacdo (PND). Dessa formaonteco dos anos 90, o modal passou a
ser utilizado por poucos clientes, produtos de lmems baixo valor agregado (basicamente
minérios, graos, cimentos, derivados de petrélax), Eom o modal sendo pouco utilizado,
deixou-se de ser um transporte viavel. A partircdacessdao da malha ferroviaria para
empresas privadas, 0 pais viu uma recuperacdo desi@l, que gerou, nos oito anos
seguintes, um aumento de 54% no volume de cangspvatada.

Para Ballou (2011), existem duas formas de serfe¢cmviario, o transportador
privado e o transportador regular. O transportguivado pertence a um usuario particular,
que ira utilizar o servico com exclusividade. Emmpensacéao, o transporte regular ira prestar
servico para qualquer usuario que se interessempetono. Em relagdo aos custos, o modal
ferroviario apresenta altos custos fixos em mamderde terminais, vias férreas, vagoes, e
equipamentos. Em compensacdao, seu custo vari@a@k@ Embora seu custo seja inferior ao
do transporte rodoviario, ele ainda ndo é exprassinte utilizado no Brasil. Isso se deve

pelos problemas apresentados nas ferrovias brasileé também pela falta de investimentos.



32

Como vantagens apresentadas pelo transporte f@rimvitemos um custo menor para
transporte em grandes distancias, ndo existememalsl com transito e congestionamentos,
existem terminais de cargas préximos as fontesattupzio e também proximos aos portos. E
adequado para produtos de baixo valor agregadaredggs volumes, possibilita que sejam
transportados vérios tipos de mercadorias de umaeg) ndo depende das condigcbes
atmosféricas e é eficaz em termos energéticos mparados ao transporte rodoviario, por
exemplo.

Suas desvantagens estdo relacionadas aos probldenasio possuirem uma
flexibilidade no percurso, ndo podendo dessa famadizar alteracbes de rotas e tracados,
existe uma necessidade muito grande de transb@sl@atrgas, é grande a dependéncia de
outros transportes, ndo é viavel para transportme@leadorias para pequenas distancias, 0s
horarios sao estabelecidos, ndo sendo flexivei® cmrcaso dos caminhdes, e possuem altos

custos fixos, decorrentes de sua operacao.



Figura 2 — Mapa Ferroviario Regional Brasileiro

Fonte: Banco de Informacdes e Mapas de Trans®iT¢ 2014.
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Figura 3 — Tempo de Reposi¢cao dos Componentesvidaios

Nao determinavel

Tempo de reposicac dos componentes

Fonte: CNT adaptado de Button (2010).

Tabela 2 — Producéo Ferroviaria de Mercadoriasbgrdpos de Mercadorias (milh6es de TKU)

Subgrupo/Mercadoria 2010 2011 2012 Part. Média (%)
Minério de Ferro 204.312 218.014 222.880 73,94%
Soja 13.649 16.382 15.173 5,18%
Milho 10.119 7.743 15.370 3,79%
Industria Siderurgica 8.802 8.510 8.249 2,94%
Farelo de Soja 6.934 6.950 5.647 2,25%
Granéis Minerais 6.186 6.712 5.759 2,14%
Combustiv'eis, De'rivados do 5742 6.142 6.496 2.11%
Petrdleo e Alcool
Acucar 5.266 6.415 5.833 2,01%
Adubos e Fertilizantes 3.977 4.246 4.098 1,41%
Carvao/Coque 4.052 3.564 3.622 1,29%
Cimento 2.073 1.945 1.724 0,66%
Conteiner 1.799 1.641 1.769 0,60%
Extracdo Vegetal e Celulose 1.655 1.721 1.712 0,58%
Industria Cimenteira e 1.562 1.586 1.551 0,54%
Contrucéo Civil
Producéo Agricola
. ; 1.646 1.523 1.374 0,52%
(menos agucar e milho)
_ Carga Geral 155 127 146 0,50%
Nao-Conteinerizada
Total Geral 277.928 293.220 301.402 100,00%

Fonte: CNT. Dados ANTT — Saff (Sistema de Acompamd@to e Fiscalizacdo Transportes
Ferroviarios)
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Tabela 3 — Principais Ferrovias de Cargas do Brasil

Controladora Ferrovia Km Produtos

Winério de ferro, carvdo mineral, soja,
produtos siderdrgicos e celulose
Winério de ferro, ferro gusa, manganés,
EFC - Estrada de Ferro Carajas 8582 |cobre e combusitveis derivados do
petralen & soja

Soja & farelo, calcario siderirgico,
FCA& - Ferrovia Centro-Atldntica S/A 8.088 |minério de ferro, fosfato, aclicar, mihe,
g fertilizantes

Soja e farelo, areia, fosfato e cloreto

EFVM - Estrada de Ferro Vitdria & Minas 805

FMNS - Ferrovia Morte-Sul 420 L
de potassio
Vale, Companhia Winério de ferro, carvdo mineral,
Slde_.lrurgma MRS - MRS Logistica S/A 1674 I]-FI:I{IIJtEIS su:h_&ru rgicos, ferro gusa,
HNacional (TSN}, cimento & soja

Uziminaz e Gerdal

ALL — América Latina Logistica Soja e farele, aclcar, derivados de

T.304

Malha Sul Sia petroleo e alcool, miho e cimento
ALL — América Latina Logistica 1889 Aclcar, cloreto de potassio, adubo, calcario
Malha Paulista S/4 e derivados de petroleo e alcool
ALL — América Latina Logistica Minério de ferro, soja & farelo, aclcar,
Malha Oeste SIA 1.845 |manganés, derivados de petrileo e
alcool

ALL — América Latina Logistica 200 Soja e farelo, miho, dleo vegetal,
Malha Norte SiA adubo & combustivel
Cimento, derivades de petrileo,

Transnordestina Logistica S48 4 207 L L
aluminig, calcario e cogue
Ferroeste 248 |Soja e farelo, miho, contéiner e trigo
FTC — Ferrovia Tereza Cristina 544, 184 |Carvdo mineral
28.314

Fonte: Transporte Ferroviario de Cargas no BraEA (2010)

2.3.3 O Transporte Rodoviario

Para o Ministério dos Transportes (2014), esse h#ftkito sobre rodas, nas vias de
rodagem que possuem pavimentacdo ou ndo, realizanttansporte de mercadorias e
pessoas, sendo que em sua maioria esse transpogtdiz&2do por veiculos automotores,
sendo eles: carros, caminhdes, 6nibus, etc. GemédnpEossui um preco superior a outros
modais, como no caso do ferroviario e hidrovidsicabando sendo utilizado para transporte
de mercadorias que possuem alto valor agregad@radutos pereciveis, produtos semi-
acabados e acabados. Devido ao seu alto custcaaad@ sendo viavel para transporte a

longas distancias, o que na maioria das vezesreocmr Brasil. Na Figura 4, é possivel
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obervar o Mapa Rodoviario Regional Brasileiro, omagtas dessas estradas estdo em mas
condi¢cbes de utilizagdo, e também sem pavimentdgeaqualidade. O Brasil utiliza esse
modal como principal entre os demais, embora gosy os investimentos direcionados a
setores portuarios, ferroviarios, hidroviarios, eessodal houve uma diminuicdo na sua
utilizag&do. Seus altos custos também acabam ondondesvantajoso, dependendo do tipo de
mercadoria e distancia que sera percorrido atéstiega final.

De acordo com Joédo Guilherme Araujo (2010), o espas veiculos utilizados pode
ser fretado, onde a carga sera completa, ou ematéoriado, onde seréo carregadas fracoes de
sua carga, junto com mercadorias de outros clieWepartir do transporte fracionado é
possivel uma diminuicdo dos custos, pois os mesa@ divididos entre os clientes que
utilizacao certas quantidades de fragdes.

Com a variacdo das cargas e sua crescente nedespgla transporte, foi necessario
a adaptacdo do modal rodoviario para atender sierstes. Hoje em dia, encontramos
variados tipos de veiculos para variados transpatée mercadorias. Caminhdes que antes
tinham apenas dois eixos, hoje em dia ja vemos lm®dendo lancados ou adaptados para 4
eixos, existem carretas com 3 eixos, ou um numeno maior, dependendo da mercadoria
gue se deseja transportar.

Ainda de acordo com Jo&o Guilherme Araujo (2010):

O Transporte rodoviério de cargas (TRC) é resp@iggor mais
de 60% do volume de mercadorias movimentadas ngllBcam o seu custo
representando cerca de 6% do Produto Interno BRIB) do pais. Para as
empresas, o0 deslocamento de carga pelas estrardasaig equivale a mais
da metade da sua receita liquida, chegando a rea@0% da receita na
Agroindustria, e entre as industrias de alimends506). Nada mais natural,
portanto, que o crescente interesse das compapbiasiovas solucdes
logisticas e por um estudo mais aprofundado sobetas no Brasil.

Segundo Alban (2002), com a chegada da industriamenbilistica no cenario
nacional, o modal rodoviario passou a expandirdapente, assumindo o posto de modal
mais utilizado no Brasil até os dias atuais. Difiegmente dos demais modais que eram
administrados e controlados pelo Estado, o rodiovigio sofreu nenhuma crise. Enquanto os
outros modais reduziam pouco a pouco as operagdedpviario crescia.

Com a grande utilizacdo desse modal e a falta deut@ac&o e investimentos no
setor, em meados dos anos 90 as situacfes datasstram bastante precéarias. Na Tabela 4

retrata o estado de conversacao do modal rodowéari®993.
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Tabela 4 — Estado de Conservacdo do Modal RodowatP93

ESTADO DE CONSERVACAQ PESSIMO RUIM REGULAR BOM OTIMO
Piso 44,0 237 16,9 5.3 10,1
Sinalizagao 9.8 10,4 40,7 15,6 23.5
Engenharia 3,8 6,9 34,6 491 5.5
Geral 8.1 28,0 46,7 13,6 3.5

Fonte: Revista CNT — Extraido de Schroeder e C4:893).

Para melhorar as condicbes das estradas e tamkermadernizacédo, o Brasil
utilizou-se do processo de privatizacdo das rodovi privatizacdo das rodovias néao
deslanchou imediatamente, assim como ocorreu ke [Riodernizagao dos Portos. O modelo
de concesséao das rodovias significou uma grandagimpara a situacao precaria em que se
encontravam o modal rodoviario. Ainda assim, a ees&o nao € a solucdo de todos os
problemas de infraestrutura encontrados por esslalmG@oncessdes acabam sendo viaveis
em rodovias que possuem grande fluxo de veiculoBal#ela 5 faz uma comparacéo entre a

gestao estatal e terceirizada no aspecto do egéadbdas rodovias.

Tabela 5 — Estado Geral das Rodovias

GESTAO ESTATAL  GESTAO TERCEIRIZADA

ESTADO GERAL KM % KM %
Otimo 5,21
Bom 10.354 14,49 3.569 33,99
Regular 24.802 34,71 1.261 12,01
Ruim 17.699 24,77 358 3,41
Péssimo 14.869 20,81 40 0,38
TOTAL 71.447 | 100,00 | 10.497 100,00

Fonte: Pesquisa CNT

O modal rodoviario possui vantagens como a nacssatale de terminais, como no
caso do modal ferroviario e maritimo, é flexivelat®rdo com o servi¢co a ser realizado, €
flexivel quanto ao deslocamento necessario em quedonllo necessitara percorrer, é rapido

no transporte de ponto a ponto, apresenta um cushor com embalagens, é manuseado em
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pequenos lotes, tornando-o mais rapido, é possblwir quase a totalidade geografica da
regido, estado, ou pais, € muito competitivo parssportes de pequenas e médias distancias,
e flexivel para atender embarques urgentes e stegarocorre diretamente ao cliente final.

Ainda assim, esse modal apresenta algumas deseastggpis depende muito da
infraestrutura onde sera realizado o transport&rga transportada é limitada se comparado
aos trens e aos navios, depende de regulamen&ddisgjue variam de estado para estado, €
inviavel para longas distancias e acaba atrapathandransito de veiculos em grandes
centros.

As Tabelas abaixo (6 e 7) fazem um ranking das éldares e 10 piores rodovias do

Brasil.
Tabela 6 — 10 Melhores Rodovias do Brasil
Rodovia Trecho
1° SP-348 (Bandeirantes) Sao Paulo — Cordeiropolis
20 SP-160 (Imigrantes) Séo Paulo — S&o Vicente
3° SP-070 (Ayrton Senna/Carvalho Pinto) Sao Paulo-Taubaté
40 SP-310 (Washington Luis) Limeira-S&o José do Rio Preto
SP-340 (Adhemar de Barros/Dep. Mario
5° Beni/Boanerges N. Lima/Pref. José Campinas-Mococa
André de Lima)
6° SP-280 (Castello Branco) Sao Paulo-Espirito Santo do Turvo
7° BR-290 (Freeway) Osério-Porto Alegre-Eldorado do Sul
8° SP-330 (Anhanguera) S&o Paulo — divisa SP/MG
90 SP-225 (Com. Jodo R. de Barros/Eng.° Bauru-ltirapina
Paulo N. Romano
10° BR-040 (Washington Luis) Rio de Janeiro/Juiz de Fora

Fonte: Revista Quatro Rodas (2013)
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Tabela 7 — 10 Piores Rodovias do Brasil

Rodovia Trecho
BR-452 ltumbiara-Rio Verde
P1-140 Floriano-divisa PI/BA
BR-116 Pacajus-divisa CE/PE
Trevo de Pau-a-Pique-Remanso-divisa
BR-235 BA/PI
BA-052 Xique-Xique-Trevo de Tapiramuta
BR-174 Presidente Figueiredo-Caracarai
BR-349 Sta. Maria da Vitoéria-Bom Jesus da Lapa
BR-030/BA-262 Caetité-Brumado-Vitdria da Conquista
BR-230 Carolina-Balsas
Trevo da BR-383-Lavras-S. Sebastido da
BR-265 Vitoria

Fonte: Revista Quatro Rodas (2013)

Analisando as tabelas acima, fica facil notar quienalhores rodovias brasileiras se
encontram no Estado de S&o Paulo, sendo a maielaa de responsabilidade do proprio
estado e, também em sua maioria, privatizadass péees rodovias, em sua maioria, séo de
responsabilidade do Governo Federal, apenas algséoasxcecdes e sao de responsabilidade
de seus estados. Com essa observacéo, vemos saddedaoverno Federal na preocupacéo
em administrar as rodovias brasileiras. Isso é etnogesso para questdes logisticas,
principalmente em relacdo aos custos com fretesstees. A modo de comparacdo, podemos
levantar uma hipotese: quais as chances de um mesmaoh&o quebrar em uma rodovia do
Estado de S&o Paulo e quais as chances em uma dedesias classificadas entre as 10
piores? Isso prejudica o cliente, pois 0 mesmo der@agar um valor acima da média para
realizar seu transporte nesse trecho, prejudicandéransportador, pois fica menos
competitivo nessa regido e correndo mais riscaedeequipamento sofrer avarias e danos.

Segundo Ludmar Rodrigues Coelho (2010):

O Brasil possui entre Municipais, Estaduais e Fadet.751.872
km de rodovias pavimentadas e ndo pavimentadaseRewl 14,4% sédo de
rodovias estaduais, 78,8% sao de rodovias munscg6i7% séo de estradas
federais. Nesse total est&o inclusos 141.000 &mwias inacabadas e em
construcdo. As estradas ndo pavimentadas sdo aanaendo 88,8% de
estradas de chao, contra apenas 11,1% de rodewasentadas, ou seja,
somente 196.093 km de rodovias asfaltadas. A telermmparacdo com os
paises que compdem o BRIC, que s&o Brasil, Rlssl@m e China, todos
com area territorial equivalentes, enquanto nosée jpossui algo em torno
de 200.000 km de estradas asfaltadas, a Russim#ésde 600.000 km e a
india e a China possuem cada uma, algo em tornb,Senilhdo de km
asfaltados.
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Por causa destas distor¢coes que o frete pago pdibeiro € caro,
0 que encarece todos os artigos transportados npelagias, a comecar pelo
mais basico que é a alimentacdo. Com a transfer@as rodovias para o
setor privado, cresce o numero de pedagios, e seqaente aumento no
valor das tarifas. Mas por outro lado, as condigliieseguranca, sinalizacéo
e estado do piso de rodagem sdo superiores a macienal e de outras
rodovias que ndo dispdem do sistema de pedagios.

Pelo baixo numero de estradas federais, as meswasgam servir
de exemplo para estados e municipios, mas o qué, 0 contrario, onde
as estradas estaduais e municipais, mesmo as debehido, em muitos
lugares sdo melhores e bem mais cuidadas que esifedjue cortam o0s
estados e 0s municipios.

Figura 4 — Mapa Rodoviario Regional Brasileiro

Fonte: Banco de Informacdes e Mapas de Trans®it¢ 2014
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CAPITULO 3 — ESTUDO DE CASO

3.1 Historico da Empresa

O estudo de caso sobre a viabilizagdo do transpautémodal foi feito dentro de
uma empresa no ramo alimenticio da regido, loadizzm Quintana/SP, que trabalha com
exportacdo de miudos bovinos e suinos, a partindlsstrializacdo e processamento em sua
planta. Essa empresa € uma das maiores no setmiudezas, sendo que € a Unica em
territério nacional que possui atualmente uma planbpria para industrializacéo. Ela iniciou
suas atividades em 1999 em um escritério localizaddSao José do Rio Preto/SP. No ano
seguinte apds seu inicio, fechou uma parceria ¢doneses, garantindo assim a exportacao de
sua producao para o territorio chinés.

Devido a crescente demanda e também a necessidadeotlicdo, em 2004 foi
inaugurada a industria, responsavel por todo oggsamento, armazenamento e expedicao
dos produtos. Com a crescente demanda do merdaese uma necessidade de expanséao de
sua unidade de industrializacdo. Em 2011, essaiagapl foi concretizada, duplicando a
capacidade de processamento e de armazenamemidjniy que a empresa seja ainda mais
eficaz na sua participagcdo no mercado nacional.

O processo produtivo da empresa se inicia comebme@nto da matéria prima, que
€ adquirida de frigorificos que nédo possuem halg#id para exportacéo e frigorificos que nao
processam esses produtos. No descarregamentoodstqy sao separados entre miudos
brancos e miludos cozidos, e estocados na camaeceleimento. A partir dai, os produtos
serdo enviados as suas respectivas linhas de @imduma linha para produtos cozidos e
outra para brancos). Apés a industrializacdo, sdlmatados, pesados, etiquetados, e enviados
para os tuneis de congelamento, onde aguardaraocegamento. O fluxo da matéria prima,
producao, estocagem e carregamento da empresecsdram na Figura 5.
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Figura 5 — Fluxo de Recebimento de Matéria Primagdi®;&o, Estocagem e Carregamento da empresa
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Fonte: Arquivo Interno 2014

Os insumos de producéo sao divididos em 3 recebasen
* Recebimento de pecas de reposicédo, direcionadaslmoxarifado da
empresa;
* Recebimento de embalagens primarias, direcionadwsbaracdo de
embalagens primarias e
* Recebimento de embalagens secundarias, direcionadadarracdo de
embalagens secundarias.
Cada insumo é enviado diretamente ao seu respest@tar e conferido pelo
almoxarife. Esse direcionamento evita com que se&gtocados em setores diferentes e
facilita o abastecimento da industria, que ocoarfarme necessidade. O fluxo de insumos

esta ilustrado na Figura 6.
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Figura 6 — Fluxo de Insumos da empresa
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Fonte: Arquivo Interno 2014

Atualmente, a empresa trabalha com exportacdesvpdaes partes do mundo, como
China, Ucrania, Republica Democréatica do Congota&ds Marfim, Gab&do, Moldavia, entre
outras. Essas exportacdes sao realizadas utilizézidanodais: o rodoviario e o maritimo.

O rodoviario é feito a partir do momento em quenférmado ao transportador a
programacao de carregamentos e a data. Nessa ag@omconsta também o booking (cédigo
correspondente a reserva de espaco e de contéitagpdira o determinado navio), o Armador
gue sera utilizado, a temperatura que o contéieee dir configurado (a temperatura ja é
informada no fechamento do booking), terminal dea@a do contéiner vazio e terminal de
entrega da unidade cheia, e também a qual nawiespmmdera aqueles contéineres daquele
booking.

Em relagédo ao transporte maritimo, todos os freflesfechados diretamente com os

Armadores, visando sempre o0 melhor custo x bewnghi@ia empresa, e também para o cliente
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final que comprou a mercadoria. Além disso, afjgstiva para negociar diretamente com os
Armadores é pela facilidade na negociacdo de \alpedo bom relacionamento conseguido
durante anos de conversas, e também pela res@gsta rque se encontra ao negociar
diretamente da empresa que detém a propriedade agbeles contéineres, diferentemente
que a negociacao feita com Agenciadores de Caggasirabalham como uma espécie de
intermediério nas negociacdes. Para evitar eseariatio, a empresa opta pela negociagéo

direta.

3.2 Processo de Exportacédo da Empresa

O processo de exportacdo da empresa se inicia cestoo de Vendas, juntamente
com o de Compras e também com o Planejamento edBomuta Producdo (PCP). Nesse
momento, € realizado um levantamento sobre quaduprs e as quantidades que estardo
chegando dentro do més e as datas das chegademéipfio passada pelo setor de Compras),
e o PCP, a partir de seu planejamento, informaegaasta disponivel no estoque e também o
gue deve ser produzido para cumprir 0s contratoalmrto, e o que sera produzido para ser
negociado pelo setor de Vendas. A partir desse mimme pessoal do setor Vendas tem a
informac&o necessaria sobre quais produtos podenegeciados, 0s prazos para expedicao
dos pedidos, as datas disponibilizadas para gaensejalizados os carregamentos. Com o
levantamento dessas informacdes, € enviado um BRIZP (Precos de Ofertas) para todos
os clientes em potencial que ja compraram ou tderesse em adquirir agueles produtos.
Apo6s o envio do BID PRICE, os eventuais interessadiftam com suas contra ofertas, e a
negociacao se estende até que se chegue a umsmasgoreco.

Finalizada a negociacao entre o setor de Vendadiente, € emitida uma Proforma
Invoice (documento que concretiza a negociacad®e Becumento € enviado em seguida para
o cliente, e nele irdo constar os dados do compramo dados do vendedor, a lista de
produtos, as quantidades negociadas, os precosiaégs, formas de pagamento, datas para
cumprimento desse contrato e a quantidade de oenédi que carregard todo o acordo
realizado. A empresa trabalha com 30% de pré-pagameu seja, antes de iniciar os
carregamentos para o cliente, € necessario quesmaon@ande essa quantia de adiantamento
correspondente ao valor total do contrato. Essengatnento € considerado o sinal verde de
que o contrato esta valido e que esta liberadoimoirdos embarques. Além disso, esse
montante é utilizado pela empresa também paratadiaompras de matérias primas para o

contrato que esta se iniciando e para cobrir daspasm 0s primeiros carregamentos.
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Nesse meio tempo, a logistica de exportacdo jawemetn contato com os Armadores
e efetuou o fechamento dos bookings para todo ¢ co#siderando uma média diaria de
carregamentos que o PCP informou.

Com as reservas feitas, a logistica de exportagd®€P conversardo diariamente,
onde serdo repassadas as necessidades de carregantamsiderando dois dias de
antecedéncia ao carregamento. Esse periodo dalidsi® necessario para que a logistica
organize com o transportador a retirada do contéhégistica despachara um email para o
transportador solicitando os carregamentos. O pratedor entrard em contato com o
Armador, solicitando a autorizagéo para retiradaetpipamentos para determinada data. Por
sua vez, o Armador retornara para o transportadimriaando a retirada da unidade vazia.
Apoés essa autorizacdo do Armador, a transportaaiota devera entrar em contato com o
terminal onde o equipamento vazio se encontra,dagelo o horario e a data para retirada do
contéiner. O terminal retornar4 com a minuta dexdgmento.

Além da comodidade em se utilizar o porto de Saptya exportacdo, obteve-se
com o passar dos anos uma otima parceria comrespbdadores de cargas, e também com o
Despachante Aduaneiro. Nesse momento, sdo utiizagleatro transportadoras: llog
Logistica, Transmartyna Transportes, FH Transpa@te€M Transportes, com frete de R$
4.000,00 para retirada do contéiner vazio em Saegtafagem em Quintana, e retorno para
Santos. Para efetuar a liberacdo de mercadoriBgspachante Aduaneiro responsavel pelo
desembaraco na Receita Federal/Alfandega e no telimisda Agricultura e Pecuaria
(MAPA) é a Caribbean Express, que possui matrizS&m José do Rio Preto, e possui em
Santos uma base para efetuar as liberacbes eroegaas exportacoes.

Em estudo de custos feito com a empresa, foi gadb que os gastos com
exportacdo aumentaram consideravelmente com orp@ssanos. Mesmo com negociacdes
constantes para reducdes de fretes terrestredes fraritimos, os custos se elevaram. Os
terminais maritimos (onde 0s navios atracam pareegamento e descarregamento de
contéineres) alteram sua tabela de precos em muagms, duas vezes em um dnico ano. A
empresa trabalha considerando duas despesas deaisrm

* Monitoramento/energia, onde o contéiner refriger@digado a uma tomada
dentro do terminal onde sera embarcado, para peeseproduto congelado;

 Armazenagem, onde é cobrado o periodo que o centBgara dentro do
terminal (nos terminais temos sete dias livresrdetedos, e apds esses dias

serem expirados, é cobrada uma tarifa pelos préaimzo dias).
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E necessaria a utilizacdo de tomadas no terminid,gempresa do estudo de caso
trabalha com exportacéo de produtos congeladossEssdutos sdo estufados a -18° C em
contéineres refrigerados (Reefers), respeitangm@mdges de qualidade impostas pelo Servico
de Inspecdo Federal (SIF), localizado na empresg &m dia, os armadores disponibilizam
trés tipos de contéineres refrigerados, 20’ Reffegura 7), 40’ Reefer (Figura 9) e 40’

Reefer High Cube (Figura 11). Abaixo seguem asctariaticas desses equipamentos:

« 20’ Reefer:

Figura 7 — Contéiner 20’ Reefer Door Opening Dinnems

Capacity 28.7 cbm /1,014 cbft
IS0 Type Group 22 BT
IS0 Size Type 22 R1

Door Opening Dimensions 2.280mm /7' 6 1/8"

2, 264m | 7' 5 8"

Fonte: Temperature Controlled Cargo — 20’ Reefdapag-Lloyd

Os contéineres de 20’ Reefer sdo utilizados parssporte de mercadorias que sao
necessarias manutencdo de temperatura e refrigefagdtilizado para transporte de baixo
volume de mercadorias, mas pesadas. Possui umeidage de carga de 27.538 quilos, com
medidas internas de 5.535 milimetros de comprimdatgura de 2.284 milimetros e altura

de 2.224 milimetros, conforme observamos na Fi§wd abela 8.
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Figura 8 — Contéiner 20’ Reefer Inside Dimensions

Capacity 26.7 chm [/ 1,014 chit
IS0 Type Group 22 RT

IS0 Size Type 22 R1

Inside Dimensions 2,284mm | 7' 5 7ig"

=

i "

2224 mm/ T 312"

5.B38mm / 18' 1 78"

Fonte: Temperature Controlled Cargo — 20’ Reefdapag-Lloyd

Tabela 8 — Dimensofes contéiner 20’ Reefer

Dimensdo
Interna

Porta Aberta

Medidas
Milimetros
Pés

Peso
Medidas
Quilogramas

Libras

Comprimento
5.535

Largura
2.284

Altura
2.224

Largura
2.290

Altura
2.264

18'17/8"

7'57/8"

7'31/2"

7'61/8"

7'51/8"

Peso Maximo
30.480

Tara (Peso)
2.942

Carga Maxima
27.538

67.200

6.490

60.710

Fonte: Temperature Controlled Cargo — 20’ Reefdapag-Lloyd
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* 40’ Reefer:

Figura 9 — Contéiner 40’ Reefer Door Opening Diniems

Capacity 60 chm /2,120 cbit
IS0 Type Group 42 RT
IS0 Size Type 42 R1

] ) ) 2,288mm / 7' 6"
Door Opening Dimensions

2, 188mm / 7' 2 1/8"

Fonte: Temperature Controlled Cargo — 40’ Reefdapag-Lloyd

Os contéineres de 40’ Reefer também séo utilizados transporte de mercadorias
gue sdo necessérias manutencdo de temperaturigeregfdo. Esse equipamento € utilizado
para o transporte de grande volume de mercadanms, capacidade de carga maxima de
29.400 quilos. As medidas internas sdo de 11.56@natros de comprimento, largura de

2.294 milimetros e altura de 2.161 milimetros, oamke observamos na Figura 10 e Tabela 9.
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Figura 10 — Contéiner 40’ Reefer Inside Dimensions

Capacity 60 chm [ 2,120 cbit
150 Type Group 42 BT
150 Size Type 42 R1

Inside Dimensions

2.284mm /T B 14"
11,563mm { 37" 11 14"

2181 mmt 71"

Fonte: Temperature Controlled Cargo — 40’ Reefdapag-Lloyd

Tabela 9 — Dimensodes contéiner 40’ Reefer

Dimensao
Interna
Medidas

Porta Aberta

Milimetros
Pés

Peso

Comprimento
11.563

Largura
2.294

2.161

Largura
2.288

2.188

37'111/4"

7'61/4"

7! 1"

7I 6I|

7'21/8"

Medidas Peso Maximo Tara (Peso) Carga Maxima
Quilogramas 34.000 4.600 29.400
Libras 74.960 10.140 64.820

Fonte: Temperature Controlled Cargo — 40’ Reefdapag-Lloyd
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* 40’ Reefer High Cube (HC):

Figura 11 — Contéiner 40’ Reefer HC Door Openingn&isions

Capacity 67.36 cbm f 2,380 cbit
IS0 Type Group 45 BT
IS0 Size Type 45 R1

] . ) 2,200mm [ 7" 6 1/8"
Door Opening Dimensions

2 560mm /B 5 18"

Fonte: Temperature Controlled Cargo — 40’ ReeferH&apag-Lloyd

Os contéineres de 40 Reefer High Cube possui amaeduncdo de
acondicionamento de mercadorias dos contéineresi@els, mas este equipamento possui
medidas superiores ao contéiner de 40’ Reefer.c8pacidade de carga maxima de 29.520
quilos. As medidas internas sdo de 11.580 milirmette comprimento, largura de 2.290
milimetros e altura de 2.402 milimetros, confornisesvamos na Figura 12 e Tabela 10.
Com suas medidas e peso maximo de carga diferescidas demais, permite uma maior

capacidade de transporte de mercadorias, com vaymesos maiores.
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Figura 12 — Contéiner 40’ Reefer HC Inside Dimensio

Capacity 6736 cbhm /2, 380 cbit
150 Type Group 45 BT
150 Size Type 45R1

Inside Dimensions

2.290mmJ T §"

11, 580mm /38"

2 402mm ) 7' 10 12"

Fonte: Temperature Controlled Cargo — 40’ ReeferH@apag-Lloyd

Tabela 10 — Dimensdes contéiner 40’ Reefer HigheCub

Dimensao

Interna Porta Aberta

Medidas
Milimetros
Pés

Peso
Medidas
Quilogramas

Libras

Comprimento Largura Altura Largura Altura
11.580 2.290 2.402 2.290 2.569
39'117/8" 7'61/8" 7'101/2" 7'61/8" 8'51/8"

Tara (Peso)
4.480

Carga Maxima
29.520

9.880

65.080

Fonte: Temperature Controlled Cargo — 40’ Reefer-H@apag-Lloyd

Para Ballou (2011):

A forma mais apurada de unitizacdo conseguida estensas
modernos de distribuicdo é alcancada pelo uso digioeres. Contéineres
sdo grandes caixas que podem ser transportadasagdesv ferroviarios
abertos, em chassis rodoviarios, em navios, ou endgs aeronaves.
Geralmente, seguem as dimensfes de 8 x 8 x 20p&sx08 x 40 pés
(padrdo ISO). Sao suficientemente grandes partaacerga paletizada, sao
estanques, de maneira que ndo € preciso protegarga de problemas
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meteoroldgicos, e podem ser trancados para majorasgca. Via de regra,
sdo carregados e descarregados dos veiculos comso adal guinchos
especializados.

Para melhor aproveitamento do espaco e do freteemaresa efetua seus
carregamentos em contéineres 40’ Reefer High Quae primeiras exportacdes efetuadas, o
contéiner estufado saia com aproximadamente 24atdee de carga bruta. Com o passar dos
anos, verificou-se viavel e rentavel a colocacadmees pesos nos contéineres, fazendo com o
gue houvesse um ganho no valor do produto, e tamioérasto do frete terrestre e maritimo.
Nos dias atuais, os contéineres saem com 28 t@seticarga bruta.

Mesmo com essas mudancas e algumas reducles texs fyfbservou-se que os
custos ndo diminuiam. Dessa forma, seria vidvelomuyra de uma nova solucdo para a
reducao de custos.

A solucdo encontrada para essa reducdo de custasirioorporacdo de mais um
modal ao processo logistico da empresa. A ideiaaagoa utilizacdo também do modal
ferroviario. Pesquisas realizadas mostraram quessiyel a adicdo desse modal utilizando os
servi¢os da Brado Logistica S/A.

A Brado € uma empresa constituida em 2011. Foda&rgela fusdo da América
Latina Logistica (ALL) que transporta contéinereStandard Logistica, empresa de gestao
logistica. A Brado tem como acionistas a ALL, BRStahdard Logistica), Deminvest e
Markinvest. A malha ferroviaria da Brado pode sstavatravés da Figura 13.

Apos levantamentos, verificou-se a possibilidade idglantacdo do modal
ferroviario a logistica da empresa, onde é possivalinuar com as exportacdes por Santos,
ou também por Paranagua/PR, sendo o segundo ndignprda empresa. Para ambos 0s
casos, 0s contéineres deverao ser estufados nasampilevados até os terminais da Brado

via modal rodoviario.
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Figura 13 — Malha Ferroviaria Brado
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3.3 O Porto de Santos

Os contéineres séo retirados em Santos e levaddsepo até o terminal da Brado
em Araraquara/SP. De la até Quintana, o contégmresvia caminhao. E carregado, e faz o
processo inverso. O tempo de transito do contéawer oito dias no total, quatro para subir
vazio, e quatro para descer para o porto carregado.

O trajeto de Araraquara até Quintana e o tempo gaitistrado pela Figura 14.

Figura 14 — Mapa Quintana x Araraquara

S Taquaritinga

A0OUL Penapalis 2
= 3 h 49 min
o : 2B km [tapolis |"-.-1'-3[=:;|':-

Rongal |bitinga

Parapua

Bastos® Tupa Regindpolis

: Bariri
Quintanal- SPLO] :

charia Marilia  Garga e el

‘Bauru = Jdati
Paraguacu S W

Fonte: Google Maps

A porta de saida das mercadorias no Brasil paraterier € o porto de Santos,
utilizado desde o primeiro contéiner embarcado pelaresa, devido a comodidade que se
tornou apds anos utilizando o mesmo porto. A laegho do porto e suas caracteristicas
gerais séo destacadas na Figura 15 e na Tabetdsddctivamente.

De acordo com o Porto de Santos (2014), em 2013uperada a marca de 114
milhdes de toneladas movimentas, antecipando enanoma projecao de 2014, que era de

112,6 milhdes de toneladas.
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Figura 15 — Porto de Santos

X
%

SAO\WAULO

Fonte: Pesquisa CNT do Transporte Maritimo (20R2)to de Santos — SP).
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Tabela 11 — Caracteristicas Gerais do Porto deSant

Tatal 7765100 m?
Area do Porto Margem Direita 3 665800 m?
Margem Esquerda 4.099.300 m®
Mimero de Bergcos _CD,DES,P . >3
Terminais Privativos 11
LOCAL EXTENSAO PROFUNDIDADE
Tuotal 13.013 m Entre 5.0 e 1356 m
CODESF 11.600 m Entre 66 e 136 m
Terminais Privativos 1413 m Entre 5.0 13.0m
ARMAZENS
Are Total (incluindo silos)
PATIOS
TANQUES
DUTOS
FERROVIAS
Ferrovia 186.784 m
Outras (guindastes, portéineres, transtéineres) 13.217 m
Total 201183 m

FORCA DE TRABALHO

Descrigdo Efetivo

Com vinculo 1188

Fonte: Portal Porto de Santos

3.4 O Porto de Paranagua

Os contéineres sdo retirados em Paranagua e lepaddasem até o terminal da
Brado em Cambé/PR. De la até Quintana, o contéggure via caminh&o. E carregado, e faz
0 processo inverso. O tempo de transito do conté&nwa oito dias no total, quatro para subir
vazio, e quatro para descer para o porto carregado.

O trajeto de Quintana até Cambé e o tempo gasistéaido pela Figura 16.
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Figura 16 — Mapa Quintana x Cambé
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Fonte: Google Maps

De acordo com o Laboratério de Transportes e LiogigtabTrans 2013), o porto de
Paranagua possui um cais publico com 2816 metraxt@asao, distribuidos em 14 bercos
para atracacdo de navios, e podem atender simaiitemee de 12 a 14. Possui também um
berco de atracac&o para navioB-on/roll-off com 220 metros de extensdo. No total, possui
3.036 metros acostaveis no porto de Paranagua.

Além de possuir o cais comercial, o porto possoibiém trés pieres: um pier de
inflamaveis, um utilizado para granéis liquidos éltano para granéis solidos minerais. As
instalacdes do porto de Paranagua sdo compostéangoies, silos, patios, armazeéns.

A localizacdo do porto de Paranagud, e suas cesditt@s sdo observados na Figura

17 e na Tabela 12, respectivamente.



Figura 17 — Acesso Rodoviario ao Porto de Paranagua

Fonte: Google Maps; Adaptado por LabTrans



Tabela 12 — Caracteriza¢do dos Equipamentos do BerfParanagua

Tipo

Carregador de Granel

Carregador de Granel

Carregador de Granel

Carregador de Granel

Carregador de Granel

Guindastes Sobre Pneus - MHC
Guindastes Sobre Pneus LHM - 250
Guindastes Sobre Pneus LHM - 320
Guindastes
Carregador de Granel

Carregador de Granel
Carregador de Granel
Carregador de Granel
Shiploader para carga geral
Guindastes Sobre Pneus - MHC
Guindastes Sobre Pneus - MHC
Portéiner

Portéiner

Portéiner

Portéiner
MHC

Fonte: APPA (2012); Elaborado por LabTrans

Ainda segundo o Laboratério de Transportes e LiogigtabTrans 2013), em 2012
foram movimentados pelo porto de Paranagua 44Xd2#ineres ou 743.830 TEU, o que o
coloca na segunda posicédo entre as instalacoesapad brasileiras em movimentacdo de

contéineres. A seguir, a Tabela 13 mostrara toae\damentagcdo correspondente aos portos

brasileiros.

Qtde Bergos Instalagéo (ano) Estado de Conservagdo Capacidade Operador
1 212 1984 Regular 1.500 th APPA
1 212 1985 Regular 1.500 th APPA
2 213 1973 Regular 1.500 th APPA
1 214 19990 Regular 1.500 th APPA
1 214 1999 Bom 1.500 th APPA
2 209; 210/211 2003 Bom Rocha Top
2 209; 210/211 2005 Bom Fortesolo
1 209; 210/211 2008 Bom Harbor
2 200 Fospar
1 203/204 2002 Bom 1.500 th PASA
1 201 1983 Regular 1.100 th BUNGE
1 201 2008 Bom 1.500 th BUNGE
1 206/207 1974 Regular 800 t/h BUNGE
1 205 2010 Bom 4.500 t/dia | TEAPAR
1 209; 210/211 2003 Bom 750t/ |Rocha Top
1 209; 210/211 2004 Bom 750t/ |Rocha Top
2 215/216 2002 Bom 45t TCP
1 215/216 2004 Bom 50t TCP
1 215/216 2010 Bom 50t TCP
2 215/216 2012 Bom 50t TCP
2 215/216 TCP
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Tabela 13 — Movimentacado de Contéineres pelos porasileiros

Porto Quantidade %

Santos 1.882 585 J6.4
Paranagua 441 127 8,5

TUP Portonave 3Th. 746 7.3
Rio Grande 374 553 7.2

Rio de Janeiro 311.481 6.0
Suape 260955 5.0

Itajai 229440 4.4

ltaguai 217.760 4.2

Vitdria 194 595 3.8

TUF Porto de ltapoa 167.232 3.2
Salvador 161.778 3.1
TUP Chibatéo 160.882 3.1
TUP Super Terminais 106.454 2.1
TUP Pecém 892904 1.8
S&o Francisco do Sul 77468 15
Outros 119.994 2.3

Total 4.993.748 100,0

Fonte: ANTAQ; Elaborado por LabTrans

O crescimento da movimentacdo ao longo dos ultim@sanos foi bastante
significativo, tendo sua média anual, de 10,3%egmlo com folga a média brasileira de
7,5%. Dessa forma, € possivel concluir que o tahtirasileiro que mais cresceu em relagéo
aos movimentos foi o de Paranagua. O crescimentmalamentacdo de contéineres pelo

porto de Paranagua esta descrito abaixo, na Tabela
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Tabela 14 — Evolugdo da Movimentacao de ContéirereBaranagua (2003-2012)

Ano Quantidade Crescimento (%)
2003 182 644 -
2004 224 864 23,12
2005 245789 9,31
2006 290,941 18,37
2007 341472 17,37
2008 340.552 -0,27
2009 359 251 549
2010 315.454 -12.19
201 396.933 25,83
2012 441127 11,13

Fonte: ANTAQ); Elaborado por LabTrans (Adaptado paltor)

3.5 Andlise Comparativa de Custos entre os Portog®dantos e Paranagua

Com duas possibilidades de escoamento (Santos ramd@ad), foram levantadas
informacgdes junto ao Despachante Aduaneiro e aosadores sobre ambos os portos, e
ambos possuem infraestrutura e capacidade pameat@memanda da empresa. Dessa forma,
foi feito um estudo mais profundo sobre os custoglidos na operacao total, ou seja,
considerando o transporte rodoviario, ferroviagi@s custos com terminais maritimos.

Atualmente, cada Armador tem acordo com um detexdarierminal para atracar e
movimentar seus navios. Com isso, atualmente aemagrabalha com quatro terminais de
exportacdo: Santos Brasil Participacdes S/A (Tegsantos), Terminal para Contéineres da
Margem Direita S/A (Tecondi), Embraport EmpresasBeira Terminais Portuarios S/A e
Brasil Terminal Portuério S/A (BTP). Os precos dips nas tabelas publicas dos terminais

de Santos estéo dispostos abaixo, na Tabela 15.

Tabela 15 — Tabela Publica de Precos TerminaioS&R

Terminais Monitoramento/Energia (R$/dia)  Armazenagem 1° Periodo Armazenagem 2° Periodo
Santos Brasil R$ 158,64 7 dias livres de cobranca R$ 360,52 por mais & dias
Tecondi R$ 22517 7 dias lvres de cobranca R$ 669,01 por mais & dias
Embraport R$ 137,80 7 dias livres de cobranca R$ 452,30 por mais 7 dias
BTP R$ 171,00 7 dias livres de cobranca R$ 392,00 por mais & dias

Fonte: Terminais Maritimos de Santos/SP (2014)
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Considerando o Terminal de Contéineres de Paran8u4TCP) como o Uunico

terminal responsavel por toda a movimentacao, equnkag desembarque de contéineres nesse

porto, levantou-se também sua tabela publica dmprelispostos na Tabela 16:

Terminais

TCP

Tabela 16 — Tabela Publica de Precos TCP

Monitoramento/Energia (R$/dia)  Armazenagem 1° Periodo  Armazenagem 2° Periodo
RS 115,14 7 dias livres de cobranca RS 19,76 por dia

Fonte: Terminal de Contéineres de Paranagua (2014)

Com esse primeiro comparativo de custos em maogbiervado que a melhor

7

opcdo para uma reducdo de custos € a mudanca g@astagbes de Santos/SP para

Paranagud/PR. Convocou-se uma reunido junto a eequ@mercial da Brado visando o

levantamento do custo final da operacdo para aiséol do transporte ferroviario junto ao

rodoviario e ao maritimo. Durante essa reunidahaliam-se todas as caracteristicas da

operacéo, que funciona da seguinte forma:

Seis dias antes do carregamento, é informada pBrado a quantidade de
contéineres que serao carregados na empresa;

Nesse dia, a Brado ira retirar o contéiner vazio, teansferira para o TCP,
aonde embarcara no trem;

O contéiner viajara 4 dias de Paranagua até Casebdp descarregado em
seu terminal;

Apds a descarga, um caminhdo coletara o contéiaeio e o trara via
rodovia para carregamento no dia seguinte em Quanta

Logo apos o carregamento, o contéiner estufadoofan@smo trajeto, sendo
descarregado no final da operacdo no TCP e agulrdarembarque no

navio correspondente a reserva efetuada.

As Figuras 18, 19, 20, 21, 22, 23 e 24 ilustrarfi@antéineres sendo estufados na

planta, sua chegada e saida na Brado em Cambéaensazenagem e embarque no porto de

Paranagua.



Figura 18 — Contéineres sendo estufados na empresa

Fonte: Arquivo Interno 2014
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Figura 19 — Contéineres sendo estufados na empresa

Fonte: Arquivo Interno 2014

Figura 20 — Terminal Multimodal Brado (Cambé/PR)

Fonte: Arquivo Interno 2014
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Figura 21 — Contéineres sendo alocados nos vagfresifirios (Cambé/PR)

Fonte: Arquivo Interno 2014

Figura 22 — Contéineres alocados para viagem atdh&gua

Ca=le il

Fonte: Arquivo Interno 2014
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Figura 23 — Terminal de Contéineres de ParanagDB)T

Fonte: Arquivo Interno TCP 2014

Figura 24 — Contéiner sendo embarcado (TCP)

LB BN

Fonte: Arquivo Interno TCP 2014

Na Figura 25, o novo desenho da operacéo logidéiGanpresa sera ilustrado.
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Figura 25 — Desenho Operacdo Multimodal Brado

Ferroviario Rodoviario l
‘ > > |
TERMINAL PORTUARIO ii
— T | T beado | bado | | g
Q1cr == Sl xS
Torminal ds Contbinsres ds Parsnsgui §A > e é
Paranagua - PR TERMINALBRADO
CAMBE PLANTA CLIENTE

TERMINAL PORTUARIO

., @1CP

Terminal o Comibineres o Paransgus 5.4

TERMINALBRADO

CAMBE Paranagua - PR

PLANTA CLIENTE

Fonte: Proposta Brado 2014

O custo da operagdo completa, considerando a motagé@ do contéiner, 0s
transportes ferroviarios e rodoviarios ficaram dedps nos seguintes valores, conforme
tabela 17:

Tabela 17 — Transporte Ferroviario com Ponta Rad@vi

Servigos Tipo VLT Observagao

Coleta do vazio em Paranagua - TCF
Paranagua x Cambe - ferrovia .
) R% 1.650,00 R3/cntriviagem

Cambé x Paranagua - ferrovia 40" Reefer HC 9
Entrega do cheio em Paranagua - TCP

Ponta Rodoviaria - Cambé x Quintana x Cambé R$ 165628 | Rb/cntriviagem

Fonte: Proposta Brado 2014

Foi realizada também uma reunido com a equipe dB, Para uma tratativa de
valores diferentes das oferecidas nas tabelascag8btie preco atuais, e também informar
sobre a operacao que sera realizada e da formguwem mesma se dara. Foi conseguida uma
melhora nos valores de Energia/Monitoramento e Zemagem, ficando da seguinte forma
(valores dispostos na Tabela 18):



68

Tabela 18 — Tabela negociada de pregos TCP

Terminais Monitoramento/Energia (R$/dia)  Armazenagem 1° Periodo ~ Armazenagem 2° Periodo

TCP R5 85,00 T dias livres de cobranga R5 19,76 por dia

Fonte: Proposta TCP 2014

Com essas reducbes de custo em curto prazo, sss@vglotambém investir no
software logistico Cockpit Logistico, ferramentael@evolvida visando a otimizacéo de todo
0 processo logistico. A Neolog possui a ferramemags bem estruturada e desenvolvida do
mercado, empregada em grandes empresas, entigratasmp, Consul, Gerdau, Magazine
Luiza.

Integrada junto ao ERP da empresa, a ferramenfomiona um controle total das
informacgdes que estdo envolvidas com a cadeiaticyida organizacdo, de ponta a ponta.
Na Figura 26, € possivel notar uma das ferramelttasstema, realizando a organizacéo do
sequenciamento de embarque de doca em relacamEr®s estabelecidos a cada pedido.
Esse controle permite uma deciséo estratégicacoaista, uma vez que toda a operacao é
acompanhada passo a passo, em tempo real. O Chojfstico permite o controle, desde a
montagem de cargas, sequenciamento de embargsafuilgdo de pedidos por docas,
rastreamento de toda a frota envolvida na opergu@squisa dos fretes realizados pela
empresa, se foram modalidades CIF ou FOB, origeestinos, escolha do melhor
transportador e também do melhor frete, e tambénrelacionamento com as
transportadoras. Esse livre acesso permite tomadeasdes visando a reducédo dos custos,
além de medidas preventivas, quando for o cas@o@rgma analisa indicadores como:

* Programacgao x Execucéo de transportes;

* Nivel de servi¢o x Transportadora;

* Frequéncia de Ocorréncias;

» Carregamento x Doca;

» Distribuicédo de Frota;

* Custos:R$/ton;R$/km;Custofrete/mercadoria; outredas;

Para a revista Mundo Logistica (2012):

O software da Neolog é uma suite de solucdes qohiiin
programacao de cargas, sequenciamento de embaagtreamento de frota
e relacionamento com transportadoras. Sendo umlmadeo de solugéo,
decide simultaneamente a melhor rota, veiculo,sparadora, forma de
carregamento e doca para cada carga programada.
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Contempla o planejamento logistico a partir dasl€éns de venda”,
ou seja, sobre uma carteira de producdo futuralaague sem estoque
alocado. Desta forma, o usuario consegue antesyzaprogramacao desde
o0 agendamento de entregas até a demanda de veipulos as
transportadoras. Todo processo de otimizacao eaodexr transportadoras,
pode ser feito de forma automatica e em horariésagendados. Por meio
de novas métricas de andlise, o sistema tem autarpara tomar decisdes,
deixando para o usuario analisar somente as exs;ecd®o por exemplo,
locais com baixa demanda ou falta de recursos.aCut programacao de
operagdes de crossdocking, tanto para multimodakhtg para o rodoviario.
Esta funcionalidade atende muitas empresas qu& esigrando para o
modelo de atendimento a partir de pontos estratggitais proximos aos
clientes.

Com a implantacdo desse sistema, a contribuicdne$smo ndo seria apenas para a
reducdo dos custos de fretes rodoviarios envolvidos a operacdo de exportacdo, ajudaria
também com toda a logistica de recebimento de mastprimas da empresa. Ou seja, a
ferramenta sera (til desde a negociacao dos fletéssumos e suprimentos para a industria,
até a saida dos mesmos para sua exportacao.

Figura 26 — Sequenciamento de Embarque Doca x idsrar

I."
|

Docas

Fonte: Fonte: Cockpit Logistico — Neolog (2012)
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CAPITULO 4 — RESULTADOS

De acordo com levantamento realizado dentro daesapas exportacdes realizadas
até o terceiro trimestre de 2014 totalizaram 32@&neres. Abaixo, segue Tabela 19 com as

exportacdes realizadas e seus respectivos meses:

Tabela 19 — Quantidade de Exportacdo por Més (2014)

MES QUANTIDADE DE CONTEINERES ESTUFADOS
Janeiro 45

Fevereiro 40
Margo a7

Abril 31

Maio 39

Junho 29
Julho 32
Agosto 32
Setembro 35
Outubro (Previsao) 40

Novembro (Previsao) 40

Dezembro (Previsao) 44

Fonte: Arquivo Interno 2014

Nesse levantamento, foram mostrados que os 32@inergs foram embarcados

pelos seguintes terminais maritimos de Santosjligios de acordo com a Tabela 20:

Tabela 20 — Movimentacdao realizada pelos termih@iRorto de Santos (2014)

TERMINAIS MD‘-.FIMENTA(;fJES DE JANEIRO ATE SETEMBRO/2014 MOVIMENTA{;@ES DE JANEIRO ATE DEZEMBRO/2014 (PREVI Sf\{)}
Santos Brasil

Tecondi

Embraport

Brasil Terminal Portuario
TOTAL GERAL

Fonte: Arquivo Interno 2014

Realizando a exportacdo do modo convencional (éxpi@es realizadas pelo porto
de Santos, utilizando os modais rodoviarios e mawf), os custos da operacdo sdo o0s

seguintes (Tabelas 21 e 22), considerando que rigigeres ficardo em média 9 dias nos
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terminais até todo o processo de desembaracoetgaef que o0 mesmo seja embarcado no
navio (célculo feito através dos valores disposimsabela 15 e frete rodoviario considerado
no preco praticado atualmente, de R$ 4.000,00):

Tabela 21 — Custo da Exportacdo Atual realizade&Spotos de Janeiro a Setembro (2014)

DESPESAS QTDE DE CNTRS CUSTO DO MONIT/ENERGIA (R$/9 dias) CUSTO COM ARMAZENAGEM (2° Periodo) CUSTOS TOTAIS
Santos Brasil 144| R§ 205597 44 | R 5191488 | Ry 257.512 32
Tecondi 44| RS 89.167 32 | R$ 2943644 | RS 11860376
Embraport 107] RS 132.701.40 | R$ 5160610 | RS 16430750

Brasil Terminal Portuario 25| R% 38.475,00 | R§ 9.800.00 | R3 45.275,00
Transportadoras 320 R$ 1.280.000,00

TOTAL GERAL R$ 1.888.698,58

Fonte: Arquivo Interno 2014

Tabela 22 — Custo da Exportacdo por Santos Projeiadaneiro a Dezembro (2014)

DESPESAS QTDE DE CNTRS CUSTO DO MONIT/ENERGIA (R$/9 dias) CUSTO COM ARMAZENAGEM (2° Periodo) CUSTOS TOTAIS
Santos Brasil 200| R$ 285.552 00 | R% 72.104,00 | R§  357.656,00
Tecondi 61| RS 123.618,33 | R$ 4080961 | RS 164427 94
Embraport 148| RS 183.549,60 | RS 7138040 | R§ 25493000

Brasil Terminal Portuario 35| R§ 53.865.00 | R§ 13.720,00 | R% 67.585,00
Transportadoras 444 R 1.776.000,00

TOTAL GERAL R$ 2.620.598,94

Fonte: Arquivo Interno 2014

Com a inclusdo do modal ferroviario operado peladBr junto ao modais maritimo
e rodoviario, e também a mudanca das exportaco6&ani®s para o Porto de Paranagua, ja
com a tabela de precos negociada diretamente cdiGRy os novos custos se dardo na
seguinte monta (valores dispostos nas tabelas 1B)ge considerando também que os
contéineres ficardo em média nove dias nos termiaig@ todo o processo de desembaracgo

seja feito e que 0 mesmo seja embarcado no navimgncustos dispostos nas Tabelas 23 e
24):.
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Tabela 23 — Custo da Exportacdo com a Implantagdoahsporte Ferroviario e direcionada para o
Porto de Paranagua de Janeiro a Setembro (2014)

DESPESAS

TCP
Servigo Ferrovidrio - Brado
Servico Rodoviario - Brado
TOTAL GERAL

320

QTDE DE CNTRS CUSTO DO MONIT/ENERGIA (R$/ dias) CUSTO COM ARMAZENAGEM (2° Periodo) CUSTOS TOTAIS

RS 244.500,00 | RS 1264640 | RS 257446 40
RS 526.000,00 RS 528.000,00
RS 530.009.60 RE  530.009.60

Fonte: Arquivo Interno 2014

R$ 1.315.456,00

Tabela 24 — Custo da Exportacdo com a Implantag&@oahsporte Ferroviario e direcionada para o
Porto de Paranagua Projetado de Janeiro a Dez€gtird)

DESPESAS
TCP
Servico Ferrovidrio - Brado

Servigo Rodoviario - Brado

(QTDE DE CNTRS CUSTO DO MONIT/ENERGIA (R$/9 dias) CUSTO COM ARMAZENAGEM (2° Periodo) CUSTOS TOTAIS

444

R% 339.660,00 | R% 1754686 | R§  357.206,66
R% 732.600,00 RS 732.600,00
R% 735.388,32 Rb 735.388,32

TOTAL GERAL

Fonte: Arquivo Interno 2014

R$ 1.825.195,20

Comparando as exportacoes realizadas pelo métodbeaas exportacdes realizadas

pelo método estudado e proposto, a economia serieodsiderando o periodo tomado como

base para os céalculos (Ano de 2014, meses de dan8etembro, onde foram estufados 320

contéineres e considerando também o Ano de 2014esmde Janeiro a Dezembro, com

valores projetados, apresentados nas Tabelas@b e 2

Tabela 25 — Economia que sera gerada com a imp&nmtio Estudo de Caso de Janeiro a Setembro

PORTO

(2014)

MULTIMODADE UTILIZADA

CUSTOS TOTAIS

Santos/SP

FRodoviario + Maritimo

R3

1.588.698,58

Paranagua/SP

Ferrovidrio + Rodoviario + Maritimo

R&

1.315.456,00

ECONOMIA (PARA 3 TRIMESTRES)

Fonte: Estudo de Caso (2014)

573.242,58
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Tabela 26 — Economia que seré gerada com a imp&mnto Estudo de Caso de Janeiro a Dezembro
Projetado (2014)

MULTIMODADE UTILIZADA CUSTOS TOTAIS
Santos/SP Rodoviario + Maritimo R 2.620.5938,94
Paranagua/SP Ferrovidrio + Rodovidrio + Maritimo R 1.825.195,20

ECONOMIA (PARA O ANO DE 2014) 795.403,74

Fonte: Estudo de Caso (2014)

Considerando ainda que o crescimento projetado p@i®d pelo Planejamento
Estratégico € de 11%, o total de embarques estsnasbrd de 493 contéineres
aproximadamente. Dessa forma, a economia gerada @aoroximo ano seria de R$

883.260,98.
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CONCLUSOES

Apbs a apuracao de todas as informacgfes dentrmpeesa e a realizagdo do estudo
de caso, foi possivel chegar aos resultados esperad seja, foi possivel reduzir os custos
logisticos atuais da empresa utilizando-se do p@tes multimodal. A inclusao do transporte
ferroviario, junto aos transportes rodoviarios eitimos, e a alteracdo das exportacdes do
Porto de Santos para a Porto de Paranagud impactrauma reducdo de 30,35% dos
custos, de janeiro a setembro de 2014.

A multimodalidade permitiu também que fosse alteradrota de escoamento de
todos os contéineres exportados pela empresa. Dgxii@eiro contéiner exportado, todas as
exportacdes sairam pelo Porto de Santos. Comoaegs0 logistico ja estava adequado, 0
aparecimento de problemas e riscos com a operagi@raticamente nulo. Acabou-se
notando que essa seguranca deixou a empresa adanumaperacdo, e nao se buscou uma
solucéo durante todos os anos para uma reduca&musiuss, que sO vinham aumentando ano a
ano. O total redirecionamento das exportacfesParanagud passara por certa desconfianca
por parte da Diretoria, por se tratar de uma ogerdgtalmente nova e ousada, mas, as
reducdes conseguidas justificam essa mudanca. Aliéso, empresas do mesmo ramo
alimenticio ja estdo utilizando o porto de Paradagu o transporte ferroviario para
movimentag&o de seus produtos.

Apesar de o Brasil ser um pais que prioriza o0 pams rodoviario, onde altos
investimentos sao feitos em rodovias e muitas oligaslas as ferrovias estdo paradas ou
evoluindo lentamente, o modal ferroviario apresevitbilidade no trecho proposto no
trabalho. A operagcdo é feita por uma empresa regpeh comprometida, e que vem
realizando altos investimentos nesse tipo de t@tspSeguindo essa linha de investimentos
no transporte ferroviario, vale investir em umaa@peracao logistica, totalmente segurada
contra qualquer tipo de dano, perda ou acidentgieetrara retornos financeiros ja em curto
prazo para a empresa, permitindo que essa ecorsgjaaconvertida em investimentos em

outras areas da empresa.
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