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Reviséo Bibliografica

O presente capitulo da dissertagdo apresenta, inicialmente, uma reviséo
bibliogréfica obtida na literatura académica acerca do transporte maritimo
utilizado nas operacdes de comércio exterior. Em seguida, sdo considerados
alguns pontos relevantes sobre os custos no transporte maritimo. Apos, serad
abordada a maneira sob a qual suas tarifas sdo classificadas e estruturadas.
Também sera apresentado o impacto da crise econémica mundial atual sobre o
preco dos fretes maritimos. E por Gltimo, serdo apresentadas questdes pertinentes

a escolha portuéria e suas implicacdes nas empresas importadoras.

2.1

O transporte maritimo comercial

De acordo com Lundgren (1996), desde a década de 1950 tem ocorrido
uma revolucdo nos transportes comparavel aos eventos do final do século XIX,
guando navios a vela foram substituidos por navios a vapor. As tarifas de frete,
para carga a granel, diminuiram de 65 a 70%, devido ao aperfeicoamento da
tecnologia de navegacéo.

Segundo Benson, Bugg e Whitehead (1994), o transporte é a atividade
econbmica que tem relacdo com o aumento da satisfacdo humana, modificando a
posicdo geografica de mercadorias e pessoas. Estima-se que, atualmente, 90% do
volume do comercio exterior mundial seja transportado através de via maritima
(Vieira, 2002). Esse niUmero mostra a importancia desse modal de transporte nas
operagbes de comércio mundiais. E primordial no desenvolvimento de um pais,
ou regido, a existéncia de meios de transporte eficientes a precos razoaveis, tanto
para cargas quanto para passageiros. Assim, deve-se destacar o baixo custo do
transporte maritimo, considerando-se grandes e médias distancias, caracterizando
as operacdes de comércio entre paises. Contudo, fatores como politicas de
relacbes internacionais, diferencas geograficas ou a situacdo da economia
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mundial, como, por exemplo, uma recesséo financeira, podem interferir na oferta
e na demanda de transporte, causando dessa forma, reducdo ou aumento nas
tarifas de frete maritimo.

De acordo com dados da ABML - Associacdo Brasileira de
Movimentacdo e Logistica, estima-se que o0s custos em logistica no Brasil
cheguem a 18% do PIB, enquanto que nos EUA esse nimero ndo passa dos 11%
(Vieira, 2002). Pela representatividade do transporte nos custos logisticos totais,
podemos afirmar que o mesmo influencia diretamente os planos estratégicos de
comércio exterior, ja que os custos podem viabilizar, ou ndo, as operacGes em
guestdo. Ainda segundo Vieira (2002), considera-se que no Brasil os custos
logisticos representem 60% do custo total de um produto, sendo que o transporte
fica com 51% e os outros 9% com custos de gestdo de estoques e administracao
de informacGes.

A demanda por transporte de carga tem a sua origem sempre em operacoes
comerciais, ao passo que sua oferta, divide-se em dois fatores: infra-estrutura
(navios, equipamento, portos) e operacao (efetiva realizacdo das operacdes através
da utilizacdo dos recursos). A maior parte do transporte maritimo comercial
mundial é realizado através de “linhas regulares”, que tém como caracteristicas o
itinerario predeterminado e repetitivo, portos e escalas fixas, cargas heterogéneas
transportadas em contéineres ou soltas. As tarifas das linhas regulares sdo
estabelecidas por cada linha de navegagao.

Segundo Fung, Cheng e Qiu (2003), a industria de navegag&o é organizada
em aproximadamente 300 conferéncias principalmente baseadas em rotas de
comeércio. Essas conferéncias sdo essencialmente cartéis que estabelecem seus
precos, e que se beneficiam de diferentes niveis de isencéo de leis anti-trust dos
governos nacionais.

De acordo com Vieira (2002), as cargas maritimas podem ser embarcadas
basicamente de duas maneiras: Contéiner fechado (FCL — Full Container Load),
com custo e responsabilidade por conta do usuario, exportador ou importador,
dependendo do Incoterm (International Commercial Term) utilizado. Ou carga
consolidada, (LCL — Less than Container Load), com custo e responsabilidade
por conta do transportador maritimo. Com isso, ha quatro combinacGes possiveis

entre os termos FCL e LCL, a seguir:
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e FCL/FCL - O estufamento do contéiner é realizado pelo
exportador e a desova € realizada pelo importador.

e FCL/LCL - O estufamento é realizado pelo exportador e a desova
é feita pelo transportador no porto de desembarque. Trata-se de um
unico exportador vendendo para varios importadores.

e LCL/FCL - Carga de varios exportadores a um Unico importador.
A ovacdo do contéiner sera de responsabilidade do transportador e a
desova é realizada pelo importador, no porto de desembarque ou em
seu estabelecimento.

e LCL/LCL - Trata-se do caso de uma carga de diversos
exportadores para diversos importadores. As operacdes de ova e
desova do contéiner, e seus respectivos custos, sdo de
responsabilidade da companhia maritima, por tratar-se de uma
operacdo de ship’s convenience (consolidacdo por conveniéncia do
transportador).

Para poder-se determinar os locais de ova e desova dos contéineres em
cada caso descrito acima, utiliza-se a classificacdo pelos termos apresentados na

tabela 1.

Tabela 1: Determinacao dos locais de ova e desova de contéineres

TERMO DESCRICAO

Pier to Pier (P/P) A ova e a desova séo realizadas nos portos de origem e
destino, respectivamente.

Pier to House A ova do contéiner é realizada no porto de origem e a
(P/H) desova ¢é efetuada pelo importador em seu
estabelecimento.

House to Pier A ova é realizada no estabelecimento do exportador e a

(H/P) desova é efetuada no porto de destino.

House to House Tanto a ova quanto a desova sao realizadas nos

(H/H) estabelecimentos dos usuarios, exportador e importador,
respectivamente.

Fonte: Vieira (2002)
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2.2

Custos no transporte maritimo

Um dos parametros mais importantes na determinacdo de um sistema
6timo de transporte € o fator econdémico. Sahin et al. (2007) afirmam que custos
baixos representam vantagem competitiva nos negdcios, assim sendo, torna-se
necessario calcular os custos exatos de transporte e buscar minimiza-los,
utilizando-se o indicador de custo por unidade de carga/passageiro. A figura 1
apresenta a estrutura dos custos nos diversos modais, em forma de grafico, onde €
possivel observar o baixo nivel de custos do transporte maritimo em relagcdo aos

modais rodoviario e ferroviario, em razo da distancia percorrida.
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Figura 1: Estrutura de custos nos modais de transporte
Fonte: Sahin et al. (2007)

Ballou (2006) categoriza os custos fixos no transporte como: aquisicédo e
manutencdo de direito de trafego, instalagdes de terminais, equipamento de
transporte e administrativos. Ja os custos variaveis ele classifica em: combustivel,
salarios, equipamentos de manutencdo, manuseio, coleta e entrega. Ballou (2006)
também diz que as taxas da linha de transporte baseiam-se em dois fatores
principais: distancia a ser percorrida e volume da carga transportada. Em cada um
dos casos, 0s custos fixos e variaveis sdo considerados de maneiras diferentes. Os

custos totais do servico variam de acordo com a distancia que a carga irad
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percorrer. A quantidade de combustivel gasta depende da distancia (tempo). A
soma dos elementos do custo fixo e variavel resulta no custo total.

O maior investimento de capital que qualquer transportador aquaviario
precisa realizar, de acordo com Ballou (2006), é em equipamentos de transporte, e
também, em instalacfes de terminais. As hidrovias e 0s portos sdo de propriedade
e operagdo publicas. Desses custos, especialmente no caso de operagdes
nacionais, pouco é cobrado dos transportadores. Os custos fixos que predominam
no orcamento do transportador aquaviario sdo relacionados as operagdes nos
terminais. Entre eles figuram as taxas portuarias, bem como os custos de carga e
descarga.

Geralmente elevados, os custos de terminais, sdo compensados pelos
baixos custos de linha de transporte, afirma Ballou (2006). Sem as despesas pelo
uso das vias aquaticas, 0s custos variaveis sdo apenas aqueles relacionados a
operacdo do equipamento de transporte. Os custos operacionais (com excec¢do do
custo de mao-de-obra) sdo especialmente baixos devido a pouca energia requerida
na movimentacdo do navio em baixa velocidade. Considerando os baixos custos
de percurso e os altos custos nos terminais, 0os pregos por tonelada-milha sofrem
reducdo significativa conforme a distancia percorrida e o tamanho da carga
transportada. Ou seja, o valor cobrado por tonelada-milha € inversamente
proporcional ao tamanho da carga transportada. Assim sendo, pode-se afirmar que
0 transporte aquaviario € um dos mais baratos modais de transporte de

commodities a granel em longas distancias e volumes substanciais.

2.3

Tarifas de frete maritimo

As tarifas de transporte sdo precos que as empresas prestadoras cobram
por seus servigos (Ballou, 2006). De acordo com Hummels, Lugovskyy e Skiba
(2008), paises em desenvolvimento pagam tarifas de transporte mais elevadas
comparando-se com as nacgdes ja desenvolvidas. O que levaria a um menor
volume de negdcios e, consequentemente, menor renda aos paises. Hummels et al.
(2008) também mostram que os armadores cobram pre¢os mais altos no transporte
de produtos com maior valor agregado, demanda eléstica baixa de importacdo, e

quando ha poucos concorrentes ha mesma rota maritima.
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Ainda segundo Hummels et al. (2008), os custos de transporte séo
consideravelmente altos para importadores e exportadores de baixa renda, e
variam muito em relacdo aos produtos. Os custos de transporte acabam
desempenhando o papel de diminuir o volume de negdcios e alterar padrdes de
COMErcio entre esses paises.

De acordo com Goss (2004), existe um consenso geral em que o transporte
maritimo é melhor organizado atraves de livres mercados. Nos termos técnicos de
economia isso significa que o bem-estar social ¢ maximizado equiparando a
satisfacdo dos consumidores com os custos marginais dos fornecedores.

Hummels, Lugovskyy e Skiba (2008) apresentam duas razGes para
suspeitar que o exercicio de poder de mercado deve ser importante no transporte
maritimo internacional:

e A escala de eficiéncia minima é significativa no transporte. A
capacidade de um navio moderno é maior em relagdo ao volume de
exportacdo dos paises menores, e existe uma substancial economia em
oferecer servicos de transporte para uma rede de portos. Uma maneira
de observar-se esse efeito é calculando o numero de armadores
operando em uma rota especifica de comércio. Por exemplo, no Gltimo
trimestre de 2006, um em cada seis pares de importador/exportador ao
redor do mundo foram servidos por trés ou menos navios, € em muitos
casos todos 0s navios em uma rota eram propriedade de um dnico

armador.

e Mesmo em rotas de comércio com multiplos transportadores, a
ferocidade da competicdo € a principal questdo. Os armadores, em
rotas densamente negociadas, estdo organizados em cartéis, que
discutem seus precos e 0 market-share do segmento. H& alguns anos o
Conselho de Competitividade da Unido Européia afirmou que a
formacdo de cartéis levou a uma menor concorréncia no mercado
maritimo, elevou os precos de fretes e revogou a isencdo de leis de

concorréncia para conferéncias.

De acordo com Vieira (2002), as tarifas de frete maritimo séo cobradas de

maneiras diferentes em relacdo ao tipo de carga transportada. Nos casos de


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0721724/CB


PUC-RIo - Certificacdo Digital N° 0721724/CB

20

embarques FCL, o frete é taxado por contéiner, e no caso de embarques, o frete é
cobrado pelo fator “w/m” (weight/measurements), sendo que 0 peso € medido em
toneladas e o volume, em metros cubicos, considera-se o que for maior. Existem
também, além do frete em si, taxas adicionais cobradas no transporte maritimo,
como:
e CAF (Currency Adjustment Factor) — Cobrado de forma a tentar
compensar diferencas na paridade cambial entre a moeda de
recebimento do frete e o délar americano (em que o frete é cobrado).
e BAF (Bunker Adjustment Factor) — Fator de ajuste de
combustivel. E cobrado em quase todas as cotagdes atualmente, face a
grande flutuacéo do preco mundial do petréleo.
e Congestion Surcharge - Sobretaxa de congestionamento nos
portos, devido as esperas para atracacdo dos navios, 0 que resulta em
elevado custo ao armador.
e Heavy Lift Charge — Taxa aplicada somente a cargas muito
pesadas (geralmente com mais de 5 toneladas) que necessitem de
equipamentos especiais para carga, estiva, desestiva e descarga.
e Extra Length Charge — Taxa aplicada somente a cargas com
grandes dimensdes e de dificil manipulagéo.
o Differential/Minor Port Additional — Adicional de frete cobrado
das cargas com porto de origem ou destino secundario ou fora da rota.
A lista de portos principais e secundarios ira variar conforme rota
previamente estabelecida pelo armador.
e War Risk Surcharge - Cobrado das cargas com origem ou destino
em zonas maritimas consideradas com risco de guerra.
e Consolidacdo e Desconsolidacdo - Taxas cobradas apenas nos

embarques LCL.

Segundo Ballou (2006), existem diversos critérios utilizados no
desenvolvimento das tarifas de transporte. As principais estruturas tarifarias levam
em consideracdo o volume da carga, a distancia a ser percorrida e a demanda do
servico de transporte. A seguir segue a analise dessas estruturas:

e Tarifas Relacionadas a Demanda — A demanda influi diretamente
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no nivel de preco do servigo de transporte, pois implica na lei de
oferta e procura de mercado. Ou seja, quando a oferta € alta e a

procura (demanda) baixa, os precos tendem a descer e vice-versa.

e Tarifas Relacionadas ao Volume - O tamanho da carga
transportada atinge diretamente o nivel de custo de servico na
indUstria dos transportes. As tarifas, em geral, levam em conta essa
premissa, ja que cargas volumosas sao transportadas com tarifas mais
baixas do que carregamentos menores. As cotacOes de frete sdo
realizadas em relacdo ao volume da carga — fator w/m. Caso a carga
seja pequena, gerando pouco lucro ao transportador, sera aplicada uma
tarifa minima, ou “tarifa de qualquer quantidade” (QQ). Ja as cargas
maiores, mas que ainda ndo chegam a ser consideradas “carga
completas”, pagardo frete de *“carga incompleta”. O sistema de
classificacdo de cargas permite a concessao de descontos por volume

de carga.

e Tarifas Relacionadas a Distancia - Assim como ha tarifas
totalmente invariaveis em relacdo a distancia, também existem tarifas
que variam diretamente de acordo com a distancia do frete a ser
contratado. Dentre essas, podemos citar:
o0 Tarifas Uniformes — Trata-se da estrutura de tarifas de frete
mais simples que existe, onde ha uma taxa de transporte para
todas as distancias (origem-destino).
o0 Tarifas Proporcionais — Este tipo de estrutura tarifaria busca
um equilibrio entre a simplicidade da tarifa uniforme, e os
custos de servico de transporte. A partir de somente duas taxas,
pode-se determinar as demais para um produto, através da
extrapolacdo direta do percurso. A desvantagem dessa estrutura
tarifaria € que ela acaba favorecendo o transportador de
pequenas distancias, ndo recuperando as taxas de terminais no

percurso curto, no exemplo do transporte rodoviario.
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0 Tarifas Decrescentes — A tarifa por distancia (km) diminui
conforme aumenta a distancia a ser percorrida na contratacdo do
frete.

0 Tarifas de Cobertura — Definem-se como tarifas Unicas que
cobrem uma ampla area na origem, no destino, ou em ambos.
Esse tipo de tarifa € mais comum para produtos transportados
por longas distancias e cujos mercados-clientes estejam

localizados em determinadas areas.

De acordo com Ballou (2006), o transporte pode ser cobrado através de
tarifas para os servicos de cada linha ou como cargas de servigos especiais. As
tarifas consideram os custos do trajeto entre os terminais de origem e destino. As
tarifas das linhas de transporte podem ser classificadas nas seguintes categorias:

e Por Produto — De modo a facilitar e reduzir o namero de tarifas
para cada tipo de produto transportado, desenvolveu-se um sistema de
classificacdo de produtos com 31 classes. As tarifas foram fixadas
para a classe 100 e taxas de produtos foram definidas como um
percentual de tarifas de classe 100. Depois da criacdo desta
classificagdo, nem todos os transportadores a utilizaram. Entdo,
passou a existir um numero muito extenso de sistemas de classificacéo
de produtos. Na década de 1950 muitos transportadores adotaram um
cddigo unificado de classificacdo de fretes (Uniform Freight
Classification). Em alguns casos, as tarifas “por produto” ndo sdo
iguais aquelas existentes nas classificagdes, chamadas de “excecdes a
classificacdo”. As excecOes tém preferéncia em relacdo as tarifas de
tabela e em geral sdo mais baixas. Existem diversos fatores que
influem na tarifa de um produto, séo eles:

o Valor do Servico;

o Condicdo de Comércio;

0 Taxas sobre artigos similares;

o Possibilidade de danificar outras cargas com as quais venha

a entrar em contato;

0 Risco relacionado a perda, dano, vazamento ou roubo em

transito;


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0721724/CB


PUC-RIo - Certificacdo Digital N° 0721724/CB

23

Valor por peso quando embalado para embarque;
Peso por volume quando embalado para embarque;

Riscos decorrentes de imprevistos durante o transporte;

O O O O

Tipo de contéiner ou embalagem quando suportando
material de responsabilidade em risco;
o Concorréncia entre artigos de diversas descri¢cdes, mas

principalmente usados para propésitos semelhantes.

e Tarifas por Classes - A tarifagdo por classe €, entre outros fatores,
uma funcéo da distancia entre a origem e o destino. As distancias que
servem como base das taxas sdo definidas através de tabelas de
disténcia-padrdo ou guias de milhagem/quilometragem utilizados por
transportadores e clientes. Nos guias, 0s codigos postais sdo muito
utilizados como referéncia de localizagdo dos pontos de origem e
destino, tornando assim viavel a utilizacdo de tabelas nas quais as
tarifas variam de acordo com os cAdigos postais e as classes de taxas.

e Tarifas Contratadas - Essas tarifas procuram refletir uma
variedade de caracteristicas especiais de determinada carga ou cliente.
As tarifas contratadas podem ser especiais e exclusivas, visando

englobar casos especiais de embarques.

e Frete Geral - Sao tarifas UOnicas que ndo contemplam a
classificacdo das commodities incluidas nos embarques. Sdo chamadas
de Frete Geral (FAK - freight all kinds) ou tarifa para todas as
commodities (ACR — all commodity rates). Quem utiliza muito esse
tipo de tarifa sdo os agentes de carga, ja que trabalham geralmente
com cargas variadas. As tarifas “frete geral” ndo derivam do valor de

servigo e sim, dos custos de fornecimento do transporte.

e Por tamanho de carga — Em geral as despesas de transporte variam
conforme o tamanho da carga transportada. Também h& uma taxa

Unica para todas as quantidades, como a QQ (qualquer quantidade).
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e Por roteiro — Neste caso as transportadoras utilizam uma taxa que
varia de acordo com a distancia, para computar as despesas totais de
embarque. Essa tarifa é determinada pela localizacdo do dltimo ponto

de destino do roteiro contratado.

e Tarifas por cubagem — Utiliza-se a tarifa por cubagem em cargas
muito leves e muito volumosas, como algoddo e isopor. As taxas
cubicas se baseiam no espacgo ocupado pela carga no transporte, € ndo

NO Seu peso.

e Tarifas de Importagdo ou Exportacdo — S&o utilizadas em
carregamentos nacionais origindrios ou destinados a pontos no
exterior (trajeto inland). As cargas transitam por rotas nacionais com
origens e destinos domésticos, pagando tarifas mais baixas, como

incentivo ao comércio exterior.

e Tarifas Diferidas — Em troca de tarifas mais baixas o usuario
aceita a possibilidade de um prazo de entrega maior que o habitual.
Para o transportador, essa pratica otimiza a disponibilidade dos

espacos em seus veiculos de carga.

e Tarifas sobre Valor Limitado — Neste caso de tarifa, os
transportadores  podem  estabelecer taxas com base em
responsabilidade limitada, em casos de perda ou dano a carga. Ou
seja, a responsabilidade do transporte vai até um valor fixo acordado
previamente com o usuario. As tarifas sobre valor limitado sédo
especialmente (teis em casos de carregamentos de produtos cujo valor

seja dificil de estimar-se.

e Tarifas de Fretes Maritimos — Sdo cotadas a base de volume ou
peso (0 que for maior). Os transportadores maritimos geralmente
determinam suas taxas de acordo com as conferéncias internacionais a

que estiverem filiados. Além do frete em si, outras taxas sdo cobradas
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(como bunker e THC) para dar cobertura a itens como taxas portuérias

e manuseio da carga.

231

O preco do frete nas crises anteriores

H& quem chegou até mesmo a comparar a crise econdmica atual a recessao
vivida entre os anos de 1929 e 1932, considerada a maior recessdo da historia,
chamada de *“a grande depressdo”. Na crise de 1929 houve a exploséo da bolha
especulativa, que aconteceu pelo fato das pessoas se endividarem com
empréstimos bancarios para a compra de acdes na bolsa de Nova York. Essas
acbes comecaram a ser vendidas sem critério algum, levando & diminuicédo
dréastica dos pregos na bolsa de valores. No total, a bolsa de Nova York chegou a
cair 89% durante essa crise, de acordo com o site Times Online.

Segundo Benson, Bugg e Whitehead (1994), demanda € a quantidade de
bens ou servicos que as pessoas estdo aptas a pagar por um certo prego. A
demanda por transporte € considerada indireta ou derivada, pois deriva-se de
outras demandas, como a de produtos importados, por exemplo. A principal
funcdo da demanda por transporte é diminuir ou eliminar lacunas geograficas
entre produtores e consumidores.

Nas crises mundiais anteriores, principalmente na crise de 1929, ndo havia
o0 volume atual de comércio mundial, por uma série de fatores como, por exemplo,
0 baixo desenvolvimento tecnoldgico nas telecomunicacbes que facilitassem
transacdes entre locais geograficamente distantes. Entdo, a comparacdo entre
tarifas de frete fica prejudicada, pois os cenarios sao bastante distintos. Entretanto,
sempre que surge uma crise financeira, a demanda por produtos diminui e
consequentemente a demanda por transporte, também.

Segundo Parker (2009), ap6s o inicio da crise de 1929 o governo
americano instituiu a lei Smoot-Hawley, de protecionismo a industria americana.
Como os EUA mantinham relagdes comerciais com diversos paises, esses, em
forma de retaliacdo, também impuseram barreiras comerciais contra produtos
americanos. Assim, o volume de comércio exterior mundial diminuiu fortemente,
causando um colapso na industria naval da época. Navios em construcdo foram

abandonados e o investimento naval foi anulado durante o periodo da recessdo. Os
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navios transportavam além de cargas, passageiros, ja que a via maritima era o
principal meio de transporte intercontinental da época.

Na figura 2 pode-se observar claramente a queda acentuada, em termos
percentuais, na producgéo industrial dos Estados Unidos durante a crise de 1929

em comparagao com as crises mais recentes, bem como a atual.

EUA: Comparacao entre Recessdes

producao industrial em recessao de
acordo com a classificagio oficial NBER
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Fonte: Federal Reserve e NBER (National Bureau of 4L L BANCO CENTRAL 8
Economic Research) L ¢ poBrasiL

Figura 2: Comparacao da producao industrial dos EUA nas crises econdmicas.
Fonte: Mesquita (2009)

2.3.2

A queda das tarifas de frete maritimo na crise atual

Pode-se afirmar que o conceito de mercado engloba todas as possibilidades
de trocas e negociacdes entre individuos, firmas e paises, de acordo com Baidya,
Aiube e Mendes (2004). O sistema de mercado ndo possui um mecanismo de
controle, pois o preco é estabelecido de acordo com o interesse de compradores e
vendedores. Com essas definicbes pode-se analisar a reducdo das tarifas
maritimas durante a crise atual.

De acordo com reportagem publicada na Revista Conexdo Maritima
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(2008), houve crescimento de 60% nos espagcos em navios que fazem rotas para o
Oriente. Quase 2.000 novos navios foram lancados ao mar em 2008, o que
caracteriza maior oferta de navios e menor volume de exportacdes/importacoes
devido a crise econdmica mundial. As grandes companhias de navegacéo
passaram a competir acirradamente por participagédo no mercado, o que fez reduzir
muito o valor dos fretes.

Segundo materia publicada no site Estaddo, a crise mundial fez o custo do
transporte de cargas cair fortemente. A grande demanda por servi¢cos maritimos,
ao final de 2007, fez com que o preco do transporte maritimo de cargas chegasse
ao apice no comego de 2008, segundo informacdes da Conferéncia das Nagdes
Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento (Unctad). Nos primeiros 68 dias Uteis
de 2009 as importacdes brasileiras totalizaram USD 31,07 bilhdes, valor 21%
mais baixo que no mesmo periodo de 2008, segundo a Revista Transporte
Moderno, fato esse clara consequéncia da crise mundial, onde o aumento da
cotacdo do dolar e a baixa demanda de consumo foram notaveis.

Em 2007 foram transportadas, por via maritima, cerca de 8 bilhdes de
toneladas de carga, contudo, de maio a novembro de 2008, o custo do transporte
caiu onze vezes. A partir desse fato pode-se constatar que a crise financeira se
espalhou para o comércio internacional com implicacdes negativas para 0s paises
em desenvolvimento, especialmente aqueles que dependem de commodities,
afirma um comunicado da Unctad que acompanha o relatério Review of Maritime
Transport de 2008.

A Unctad mensura o custo do transporte maritimo pelo Baltic Dry Index
(BDI), um indice composto pelo preco do transporte de diversos produtos, como
minério de ferro, grdos, aluminio, entre outros. De maio a novembro de 2008, o
BDI caiu de 11.793 para 891 pontos, esse indice é gerido pelo Baltic Exchange,
em Londres. De acordo com o Baltic Exchange, o indice providencia "uma
estimativa do preco de transportar as principais matérias-primas por via
maritima”. O indice cobre 40 rotas maritimas numa base de calendarizacdo e
viagens. O BDI é uma média dos indices Baltic Supramax, Panamax e Capesize.
Esses indices sdo baseados em estimativas profissionais feitas por um painel de
brokers internacionais de transporte maritimo. A figura 2 apresenta em forma de
gréafico a evolugdo dos 3 componentes cuja media constitui o Baltic Dry Index de
Agosto de 2004 a Junho de 2009.
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Figura 3: Evolucao do indice BDI
Fonte: The Baltic Exchange

No gréfico pode-se observar a brusca queda do indice no periodo apds
agosto de 2008 (inicio da crise mundial). O efeito imediato da queda dos fretes
para 0 mundo em desenvolvimento é também positivo, ja que custos mais baixos
de frete levam a precos mais baixos dos produtos finais. Exportadores e
importadores de commodities se beneficiam do baixo custo, e as pressdes
inflacionarias se reduzem, afirma o comunicado da Unctad. Porém, uma queda
rapida no BDI também é acompanhada por reducdo da demanda por transporte
maritimo, aumentando assim os efeitos da crise financeira e a demanda global por
bens. Isso acaba atingindo negativamente muitos paises em desenvolvimento.

Segundo a Unctad, o comércio mercantil global cresceu 5,5% em 2007,
quase dois pontos percentuais acima do ritmo de crescimento da economia
mundial. No mesmo ano, 0 movimento portuario de contéineres cresceu 11,7%,
atingindo 485 TEUs (twenty-foot equivalent unit). A frota maritima expandiu-se

7,2% em 2007, atingindo seu maior nivel da historia.
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2.4

Os Portos Brasileiros

O Brasil é um pais com uma costa muito extensa e possui 45 portos
principais, segundo informacdes da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ). A atividade maritima no Brasil movimenta a maior parte de sua carga
em operagdes de comércio exterior (transporte maritimo internacional). O
transporte entre portos nacionais, cabotagem, deveria ser amplamente utilizado, e
possuir maior grau de investimento, assim, haveria uma maneira de desafogar as
rodovias com fluxo excessivo de caminhdes de carga. A figura 3 mostra um mapa

com a localizagéo dos principais portos brasileiros.

"“? i SURINAME
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Figura 4: Principais portos brasileiros

Fonte: Ministério dos Transportes
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De acordo com a cartilha de Indicadores de Desempenho Portuario da

ANTAQ (2003), as operacOes portudrias realizadas entre 0 momento da entrada

do navio e sua saida séo classificadas em trés niveis de servicos, sendo eles:

e Servicos de entrada e saida de navios;

¢ Servicos de movimentacdo das cargas na area portuaria;

e Servicos Complementares.

A tabela 2 mostra como sdo organizados os servicos de entrada e saida de

navios, apontando quais sao os prestadores de servico para cada operagéo.

Tabela 2: Servicos de entrada e saida de navios

Servico

Prestador de Servico

Observacfes

Servicos de
Agenciamento e
Despacho do Navio

Agente de Navegacao

Por vezes, é contratado,
também, um agente de
carga

Auxilio & Navegacéo e
Utilizagdo de Farois

Marinha do Brasil

E cobrada pela Capitania
do Porto a taxa de
utilizacdo de faréis TUF

Fiscalizagéo e Inspecéo
Sanitéria do Navio

ANVISA — Agéncia Nacional
de Vigilancia Sanitaria

Taxa cobrada pela
delegacia local da ANVISA

Controle e Fiscalizacéo de
entrada e saida de
estrangeiros

Policia Federal através da
DPMAF — Divisdo de Policia
Maritima, Aeroportuéria e de
Fronteiras

E cobrada a taxa do
FUNAPOL — Fundo de
Aparelhamento e
Operacionalizacdo da
Atividade Fim da Policia
Federal

Servico de Praticagem

Empresas ou associagfes de
praticagem

Os precos desses servicos
séo, em geral, lumpsum (*)

Servico de Rebocadores

Empresas de rebocadores
Portuarios

Os precos desses servicos
séo, em geral, lumpsum (*)

Vigias Portuérios

Trabalhadores avulsos.

A requisicao € feita ao
Orgao de Gestao de Méo-
de-Obra do porto

Utilizagdo das Instalacbes
de Acostagem (Atracacao)

Operador de terminal ou
Administracao do Porto.

O servico, em geral, inclui a
utilizacdo das defensas e os
amarradores

(*) por preco lumpsum, ou pre¢co global, entende-se o valor atribuido a um servico
cobrindo toda sua amplitude e possiveis variacdes; por exemplo: nos servicos de
praticagem o preco lumpsum abrange, além do trabalho do pratico propriamente dito, o
seu transporte de lancha, a assisténcia via radio, auxilio de radares, etc., a qualquer dia

ou hora que seja realizado.
Fonte: Cartilha ANTAQ (2003)

A tabela 3 descreve os servicos de movimentacdo das cargas dentro das

areas portudria, apresentando os respectivos prestadores de servico e clientes.



DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0721724/CB


PUC-RIo - Certificacdo Digital N° 0721724/CB

31

Tabela 3: Servico de movimentac8o de cargas nos portos

Servigo

Prestador do Cliente

Servico

Estiva das embarcacgdes e conferéncia
das cargas a bordo do navio

Operador portuario Armador do Navio

Servicos acessorios e complementares a
estiva, como remocdes e rearranjos dos
contéineres a bordo do navio

Operador portuario Armador do Navio

Capatazias ou movimentacdo no
terminal. Manuseio das cargas em terra,
desde o costado do navio até o portao do
terminal, ou vice-versa

Operador portuario Armador do Navio

Movimentacao de contéineres para Operador portuario Dono da
inspecéo, ovacao, desova e outros Mercadoria
Armazenagem de Transito Operador do terminal | Dono da

ou a Administracdo do | Mercadoria
Porto

Fonte: Cartilha ANTAQ (2003)

A tabelas 4 descreve os servigcos complementares, dos portos, aos

armadores.

Tabela 4: Servicos portudrios complementares aos armadores

Servico

Descricdo

Pré-estivagem ou
pré-stacking

Preparacao e arranjo prévios dos contéineres de exportagéo,
obedecendo a ordem com que deverdo ser embarcados;

Remocdes e
safamentos

Mudancas de posi¢cao de unidades que ja estejam a bordo do
navio, de modo a ordenar seus futuros desembarques (as
remocgdes), ocorrendo, por vezes o desembarque de unidades para
0 cais e posterior reembarque no mesmo navio (0s safamentos);

Conferéncia de
Lacre

Verificagdo das condicBes e anotacdo do numero do lacre de cada
contéiner movimentado, por solicitacdo do armador;

Transbordo

Movimentacdo de contéineres descarregados de um navio para
serem reembarcados em outro, da mesma ou de outra companhia;

Movimentacéo de
Contéineres vazios

O descarregamento ou carregamento, transporte e armazenagem
de unidades vazias nédo utilizadas, em virtude de
desbalanceamento de trafego;

Rechego

Ajuntamento de limpeza dos pordes, ao final da descarga dos
navios de graneis sélidos.

Fonte: Cartilha ANTAQ (2003)

A tabela 5 descreve os servicos complementares destinados aos donos de

mercadorias (importadores ou exportadores).
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Tabela 5: Servicos portuarios complementares aos donos de mercadoria

Servico Descricdo
Estufagem ou Enchimento ou consolidagéo de cargas soltas em contéineres nas
Ovacéo dependéncias do porto, por conveniéncia do dono da mercadoria

Transporte de
Contéiner Vazio

No caso da ovagédo do contéiner ser efetuada no porto, cabera ao
exportador pagar o transporte do contéiner vazio desde o terminal
de retroarea até o patio do porto.

Pesagem

Pesagem do contéiner cheio e 0 manuseio extra dos contéineres
(retirada da pilha do patio) inclusive a abertura para inspecao
aduaneira ou de outros érgaos fiscalizadores.

Remocéo para
inspecao

Retirada da pilha do patio e abertura para inspe¢cédo aduaneira ou
de outros érgéos fiscalizadores.

Desova completa

Retirada das mercadorias do interior do contéiner e o carregamento
posterior de caminh&o a servi¢co do dono da mercadoria ou a
reovacao do contéiner.

Transporte interno

Transporte dos contéineres entre locais distintos no terminal, por
requisicdo e interesse do dono na mercadoria;

Servico aos
contéineres reefer

1. Acoplamento e desacoplamento de clip-on em contéineres
do tipo conair ou isolados;

2. O fornecimento de energia elétrica e 0 monitoramento das
temperaturas e demais condicdes

Servicos em Estufagem ou ovacao de containeres tipo flat, open top ou outros
contéineres tipos.
especiais

Fonte: Cartilha ANTAQ (2003)

24.1

Taxas Portuarias

H& diversos custos no ambito do servigo portudrio que devem ser
analisados e comparados de porto para porto pelo usuério, pois esses custos
influenciam com relevancia no custo final do produto importado. Um custo muito
importante, é a taxa de armazenagem cobrada nos portos. Essa taxa, ho porto de
Navegantes (SC), por exemplo, custa 0,26% do valor aduaneiro (mercadoria +
frete) para um periodo de 10 dias, e ap0s esse periodo fica em 0,11% do valor da
mercadoria por dia. Também h& o custo de capatazia, que trata da atividade de
movimentacdo de mercadorias nas instalacGes de uso publico, que compreende o
recebimento, a conferéncia, o transporte interno, a abertura de volumes para a
conferéncia aduaneira, a manipulacdo, a arrumacdo, a entrega e ainda o
carregamento e descarregamento de embarcagdes com uso de aparelhamento.

Pode-se citar também a taxa denominada de AFRMM (Adicional ao Frete
para Renovacdo da Marinha Mercante). Segundo informagdes do Ministério dos
Transportes, o Fundo da Marinha Mercante € composto por recursos provenientes
do AFRMM, tributo incidente sobre o frete no transporte aquaviario, cuja

arrecadacdo ocorre eletronicamente pelo sistema Mercante.
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Como as conferéncias maritimas, que regem a navegacao em todo mundo,
sdo cartéis legalizados, elas publicam seus acordos de precos abertamente. De
acordo com Fung et al. (2003), as taxas de THC (terminal handling charge) foram
criadas em 1991 pelas conferéncias maritimas. As tarifas de terminais sdo taxas
cobradas das companhias maritimas a cada contéiner movido nos terminais entre a
costa e 0s navios. De acordo com um regime de precos emitido por um operador
de terminais em Hong Kong a uma companhia maritima, o aumento anual em
tarifas de terminais foi aproximadamente 85% da média movel dos ultimos 12
meses do Consumer Price Index, medido todos os anos, o qual é chamado de CPI
— tarifas ajustadas. E evidente que o THC aumentou muito mais que as tarifas de
frete. Essa relagdo € consistente com a reivindicacdo de que o THC teve um
aumento da fungdo das tarifas ao longo do tempo, ou seja, no inicio o THC
representava uma fracdo muito pequena das tarifas, mas tem aumentado, ao longo
do tempo, recuperando assim uma grande fragdo do aumento tarifario. No entanto,
0s usuarios do servico de navegacdo alegam que o aumento do THC néo foi
associado ao aumento real nos custos. Na defesa, os armadores alegam que uma
comparacdo direta entre THC e as tarifas de terminal é desleal. Em primeiro lugar,
além da base das tarifas cobradas para o terminal de carga e descarga de
contéineres, existem muitos outros encargos de terminais que sdo indivisiveis por
natureza, e ndo podem ser inequivocamente atribuidos a qualquer unidade de
contéineres movidos ou aos armadores individuais. Essas taxas indivisiveis
incluem direito de doca, que varia de acordo com o tamanho do navio, taxas
internas de movimentacdo, horas-extras, contratacdo de equipamentos e
fornecimento de energia elétrica. Em segundo lugar, além dos custos diretos da
movimentacdo de contéineres nos terminais, ha também muitas despesas indiretas,
como despesas administrativas (salarios de empregados, alugueis, manutencao,

etc.).

24.2

Escolha portuéria como meio de minimizar custos

Tongzon (2008) se propde a avaliar os maiores fatores que influenciam a
escolha portuéria no Sudeste Asiatico na perspectiva dos freight forwarders, suas

maneiras de decidir no processo de selecdo de portos, e o desenho das implicacdes
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politicas por operadores do porto e autoridades. Segundo ele hé trés categorias de
exportadores:
1. Exportadores que possuem longos contratos com as companhias
maritimas;
2. Exportadores que utilizam freight forwarders;
3. Exportadores independentes (fazem as escolhas para cada

embarque).

O segundo grupo de exportadores delega a responsabilidade da escolha do
porto ao freight forwarder. O exportador da empresa apresentada no estudo de
caso do capitulo 3, 4 Lock, se enquadra no grupo dois. Ou seja, 0 seu freight
forwarder escolhe o porto de origem da carga, de modo que seja proximo da
fabrica e seja contemplado na rota dos navios destinados ao Brasil. Ento,
somente os freight forwarders e os exportadores independentes séo engajados em
regular a selecdo de portos. A seguir encontram-se as determinantes potenciais de
escolha portuaria:

e Quantitativos - Podem ser medidos, comparados e classificados
em: fatores de rota, fatores de custo e fatores de servico;

e Qualitativos - Incluem influéncias relativas, como flexibilidade e
facilidade de uso, marketing de porto, tradi¢cdo, contatos pessoais e
nivel de cooperacdo que possa ser desenvolvido entre 0 usuario e o
porto. Porém, nesse caso, entra a subjetividade dos usuérios quanto a
performance do porto e seu desempenho real — 0 que é satisfatorio

para um cliente, pode ndo se aplicar a outro.

Tongzon (2008) aplicou uma pesquisa a uma amostra de freight
forwarders localizados na Malasia e na Tailandia. Apds, foram realizadas
entrevistas pessoais para esclarecer alguns pontos. A pesquisa obteve um indice
de retorno de 24% do total da amostra. As respostas dos dois paises foram
similares, ambos encontram-se estrategicamente situados para poder escolher,
geralmente, entre dois portos. Embora sejam freight forwarders de diferentes
portes, eles decidem independentemente em nome de seus clientes. Os fatores
relativos a escolha portuéria identificados na pesquisa encontram-se na tabela 6,

classificados por ordem de importancia.
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Tabela 6: Fatores de escolha portuaria

Ordem de Importancia Fatores

Eficiéncia operacional
Frequéncia dos navios
Infra-estrutura do porto
Localizacao

Taxas portudrias

D 01~ WN P

Tempo de resposta as necessidades do usuario

7 Reputacdo do porto quanto aos casos de avarias de carga

Fonte: Tongzon (2008)

No processo de tomada de decisdo entre um porto e outro, ficou claro na
pesquisa que, entre qualidade e preco, a maioria optou por qualidade, desde que
ndo ultrapassasse a verba maxima para este fim. Apenas 32% concordaram que
um preco baixo pode compensar um nivel de servico inferior. E 81% disseram que
atrasos frequentes desqualificariam o porto para préximos embarques. Ficou
evidente ainda, pelas respostas obtidas, que o primeiro passo é definir quais portos
podem prover 0s servigos requeridos, e depois eliminar sucessivamente as opgdes
inferiores.

Malchow e Kanafani (2003), em uma andlise de distribuicdo dos
embarques maritimos entre os portos dos EUA, partem do pressuposto que a
caracteristica mais importante de um porto é sua localizacdo. Muitos autores
sugerem que fatores relacionados a servigos sdo mais importantes que o fator
preco, segundo Malchow et al. (2003). Outro tema, que é assunto de diversas
pesquisas, € o cronograma de navios das companhias maritimas, que influi
diretamente na escolha do porto, ja que o fator tempo (transit time) é de extrema

importancia para o usuario que aguarda a chegada da carga.

2.4.3
Beneficio fiscal na escolha portuéria

No Brasil, além de todos os aspectos envolvendo a escolha portuaria
tradicional (como eficiéncia, taxas do porto, frequéncia de navios, entre outras),
hé& ainda a questdo fiscal, que difere cada estado da federacdo. A aliquota do
Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias e Servigos (ICMS) varia em cada

estado. Utilizando esta variacdo, as empresas importadoras podem encontrar
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consideravel diferenca de custos, na escolha de portos de recebimento das
mercadorias. No caso pratico a ser visto no estudo de caso, a seguir, a empresa 4
Lock opta pelo porto de Navegantes, no estado de Santa Catarina, em fungéo do
beneficio fiscal, que concede desconto de ICMS na nacionalizacdo da carga.
Nesse caso € utilizada a importacdo por conta e ordem de terceiros, através de
uma trading company situada no mesmo estado.

Como ocorre em alguns estados brasileiros, o governo de Santa Catarina,
visando manter os niveis de negécios e empregos no estado, concede um
beneficio fiscal quanto ao recolhimento do ICMS. Esse beneficio ocorre através
do Regime Especial para Importacdo de Mercadoria para Comercializagdo. O
regime concede a reducdo da aliquota de incidéncia do ICMS, bem como o seu
diferimento (desconto no valor absoluto), para mercadorias importadas cuja
entrada seja operacionalizada em portos, aeroportos ou estagdes aduaneiras do
territério catarinense. O grau de reducdo e diferimento do imposto depende do
produto a ser importado e da natureza da operacdo subsequente a importacdo
(consumo ou revenda). Desta maneira, a trading company pode oferecer a seus
clientes um produto competitivo, com reducao tributaria e consequente reducéao de
desembolso final pelo adquirente da mercadoria, tornando a operacdo de
importacdo consideravelmente atrativa se comparada a operagdes comuns, sem

beneficio fiscal.
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