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CAPITULO 4

QUADRO COMPARATIVO ENTRE AS DIFERENTES MODALIDADES DE
TRANSPORTE DE MERCADORIAS

Tonny Fabio de Araujo Peixoto

RESUMO

Este artigo faz uma revisdo bibliografica sobre as modalidades de transporte de carga
existentes, as defini¢des de intermodalidade e multimodalidade, bem como suas relagdes
com a cidade de Manaus no Brasil, para constituir um quadro comparativo entre as
modalidades a fim de estabelecer uma base para o desenvolvimento de uma tese de
doutorada que apresentard um madela de sistema lnteqrada de logistica. Q actiga canclui
que o gquadro produzido é Gtil pois compara diversas caracteristicas das modalidades
existentes e destaca especificidades do P6lo Industrial de Manaus.

1. INTRODUCAO

0 presente artigo tem como objetivo construir um quadro comparativo
entre as diferentes modalidades de transporte de mercadorias,
estabelecendo definigdes, caracteristicas, relacionando-as quando possivel
com o Pélo Industrial de Manaus (PIM). Pretende também servir como um
passo inicial para se construir um trabalho de doutoramento que apresenta
um modelo de sistema integrado de logistica, que usa sistemas multimodais
compartilhados na Zona Franca de Manaus (ZFM). Para tanto, ele visa
estabelecer um painel da atual situacdo de transporte de mercadorias
existente, inclusive em Manaus, verificando quais sdo as modalidades de
transporte mais utilizadas, e estabelecendo um comparativo entre as
mesmas.

0 artigo esta estruturado da seguinte maneira: o item 2 (contextualizagao)
mostra brevemente a importancia dos transportes para as empresas,
identifica a relevancia da ZFM nos transportes brasileiros e lista as
modalidades existentes. 0 item 3 (revisdo bibliografica) verifica na
literatura a conceituagdo, vantagens e desvantagens das modalidades,
conceitua intermodalidade/multimodalidade e mostra a realidade
intermodal da ZFM. 0 item 4 (quadro comparativo) estabelece uma matriz
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que caracteriza os diferentes modais, baseada na revisdo bibliografica
realizada. Por dltimo, o item 5 (conclusdes) indica o grau de utilidade do
quadro comparativo, sugere prosseguimentos para proximas pesquisas,
bem como avalia o grau de intermodalidade na ZFM.

2. CONTEXTUALIZACAO

As mudancas que se estdo processando atualmente nos mercados exigem
que as empresas se adaptem a elas rapidamente, buscando novos meios de
competir, diferenciando-se, assim, da concorréncia (Turban apud Belleza,
2002). A gestao adequada dos transportes de mercadorias das empresas é
um dos fatores que diferencia as empresas mais competitivas e prontas para
os desafios impostos pela globalizacdo. Varios autores (Ballou, 2004;
Bergqvist e Esping, 2002; Itani e Owen apud Martins e Caixeta-Filho, 2001;
Mello, 2001) citam os transportes como sendo de fundamental importancia,
tanto em termos de gerenciamento dos custos logisticos, quanto no
processo de globalizacdo como um todo. Segundo Caspers e Brugge apud
Ono (2001) e Mello (2001), os custos de transporte correspondem de 25 a
60% dos custos logisticos.

Bergqvist e Esping (2002); Castro (2001) e Martins e Caixeta-Filho (2001)
dizem que os custos de transporte podem afetar positiva ou negativamente
arenda gerada e os precos em uma regiao.

Bergqvist e Esping (2002) afirmam que na Europa o setor de transporte
representa mais de 10% do PIB e emprega 10 milhdes de pessoas. Castro
(2001) indica a relevancia dos transportes na economia brasileira
mostrando sua crescente contribuigao no PIB brasileiro, que passou de
3,7% em 1985 para 4,4% em 1999. Ele relaciona a expanséo da contribuicio
do setor de transporte no PIB com uma tendéncia de dispersido geografica
da atividade econdmica observada de 1970 a 1998, com o Sudeste perdendo
10% de participagdo regional no PIB (de 65% para 58,16%) e o Norte,
campedo de crescimento, dobrando sua participacdo regional no PIB,
passando de 2,2% em 1970 para 4,48% em 1998. Grande parcela do PIB da
regiao Norte se deve a influéncia positiva da Zona Franca de Manaus.
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Segundo Belleza (2002) e Maia (2004), a ZFM foi criada em 1957, através da
Lei 3.173, sendo reformulada e regulamentada através do Decreto-Lei 288,
de 1967 como resposta do governo brasileiro a campanha no exterior para
internacionalizar a Amazénia, alegando-se que o Brasil era incapaz de
ocupa-la depois da forte crise com a decadéncia do ciclo da borracha e da
juta amazdnica. A ZFM ainda se apresenta com poucas solucdes de
transporte para suas mercadorias e seus insumos e necessita de mais
estudos que déem solugdes alternativas para a sustentacdo deste modelo
frente aos novos desafios impostos pela economia globalizada.

Keedi e Mendonga (2000), Mello (2001) e Stock e Lambert apud Davidsson
et al. (2005) dividem o sistema de transportes em trés: terrestre, aeroviario
e aquaviario. 0 transporte terrestre acontece quando o deslocamento se da
por terra firme, sendo permitidas as variagbes rodoviaria (sobre rodas),
ferroviaria (sobre trilhos) e dutovidria (através de condutos fechados).
Denomina-se transporte aquaviario quando o veiculo se desloca no meio
liquido, estando assim, incluidos o transporte maritimo, fluvial e lacustre.
Ja o aeroviario é a modalidade de transporte em que o deslocamento se da
pelo ar (avides, helicopteros etc.).

3. REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1. Transporte dutoviario

Ballou (2004) e Mello (2001) dizem que o transporte dutoviario é um
método eficiente para mover granéis liquidos, ou gasosos por grandes
distancias. Devido s suas caracteristicas, os dutos restringem-se a uma
faixa limitada de produtos, principalmente ao movimento de petroleo e
derivados, e gas. Segundo Ballou (2004), este modo é vagaroso, porém
funciona sem interrupgées, 24 horas por dia. Tem alta capacidade e é o mais
confiavel de todos os modais com relacdo ao tempo de transito. Seus custos
fixos (tubulago, terminais, equipamento de bombeamento etc.) fazem
com que a dutovia tenha o maior quociente de custo fixo para custo total
entre todos os modais.

De acordo com Faria apud Mello (2001), o baixo custo operacional,
seguranca e garantia de reducdo do potencial de impactacdo ambiental sdo
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algumas das vantagens que a op¢do dutoviaria oferece, justificando assim,
o emprego crescente desta modalidade de transporte. Davidsson et al.
(2005) concordam dizendo que as dutovias oferecem a maneira mais
econdmica de transportar granéis liquidos em longas distancias.

Segundo o GEIPOT (2001), no Amazonas em 2000, ndo existiam
minerodutos, existiam 445 km de oleodutos, sendo que 28 km estavam sem
operacdo, e 52 km de gasoduto, na época, também sem operacéo. Devido a
sua especificidade e a sua ainda restrita utilizagdo na regido amazénica
(representam somente 3% das dutovias do Brasil), o artigo ndo se
aprofundara neste modo.

3.2.Transporte aéreo

Varios autores pesquisados (Ballou, 2004; Davidsson et al., 2005; Keedi e
Mendonca, 2000; Mello, 2001 e Novaes, 2004) concordam em dizer que o
transporte aéreo tem como caracteristica percorrer grandes distancias em
pouco tempo e que esta modalidade transporta geralmente produtos de alto
valor, ou produtos sensiveis a agdo do tempo, que precisam de rapidez na
entrega. Novaes (2004) ainda acrescenta que este modo de transporte
possui niveis de avarias e extravios mais baixos, resultando em maior
seguranga e confiabilidade. ;

Algumas vantagens citadas por Keedi e Mendonga (2000) sao que este modo
é ideal para transporte de cargas urgentes; seu documento de transporte
obtido com mais rapidez; possibilidade de redugdo de estoques e
conseqiiente aumento do giro de estoque; menor custo de embalagens e
menor valor de seguro do que o maritimo. O que pode justificar em parte
esta dltima vantagem, é uma outra mostrada por Ballou (2004), que € o
baixo indice de reclamacgdo em termos de perdas e danos causados por este
tipo de transporte.

Ballou (2004), Keedi e Mendonga (2000) e Mello (2001) citam como
desvantagem a capacidade de transporte de carga limitada, o que para
Keedi e Mendonga (2000) e Mello (2001) resulta numa taxa de frete
elevada. Keedi e Mendonca (2000) ainda citam o custo elevado de infra-
estrutura como uma outra desvantagem a ser considerada.
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Em 2000, o aeroporto Eduardo Gomes, em Manaus, era o quinto aeroporto
brasileiro em movimentagdo de cargas nacionais, com 70 mil toneladas de
carga movimentada, e apresentava um dos melhores indices de
balanceamento entre embarques e desembarques (46% 54%) (GEIPOT,
2001). Para se ter um nivel de comparagdo em nivel mundial, o aeroporto
internacional de Hong Kong movimentou no mesmo ano mais de 2 milhdes
de toneladas (Ohashi et al., 2005). Segundo GEIPOT (2001), o volume de
cargas nacionais do aeroporto de Manaus representa 57% do total da
movimentagdo deste aeroporto e aproximadamente 1,5% do volume total
de cargas movimentadas em Manaus, considerando todos os modais usados.

Em funcdo das grandes distancias e da precariedade das ligacdes de
superficie, Sant'anna (1998) atesta que o transporte aéreo na Amazénia
assumiu um rapido e substancial desenvolvimento. FINAME (1998)
assegura que o principal pélo gerador de cargas para o transporte aeroviario
no estado do Amazonas é a ZFM. Todavia, Sant'anna (1998) afirma que o
transporte aéreo, tanto de insumos quanto de produtos, de e para a ZFM tem
carater complementar. Sant'anna (1998) ainda menciona que Rio de Janeiro
e Sao Paulo sdo os principais origens e destinos. Ele também relaciona os
principais problemas como sendo os procedimentos fiscais nio compativeis
com os horarios do transporte-aéreo. Quanto as cargas que vo ou que vém
do exterior, os problemas relacionam-se aos despachos aduaneiros.

3.3. Transporte hidroviario

Keedi e Mendonga (2000) e Novaes (2004) definem transporte aquaviario
(ou hidrovidrio) como aquele que diz respeito a todos os tipos de transporte
efetuado sobre a agua. Estdo incluidos o transporte fluvial (em rios) e
lacustre (em lagos), que sdo denominados de aquaviirio interior, e o
transporte maritimo. Este Gltimo pode ser divido em transporte maritimo de
longo curso (internacional) e cabotagem (nacional). Novaes (2004) ainda
define pequena cabotagem como sendo a navegacio “cobrindo apenas os
portos nacionais e a grande cabotagem, que corresponde as ligacdes
maritimas com paises préximos, como, por exemplo, Uruguai e Argentina.”
Contudo, Keedi e Mendonga (2000) discordam desta afirmacdo, dizendo que
ela “ndo faz sentido, e nem tem respaldo legal” uma vez que a navegacéo,
apesar de estar sendo feita num mesmo bloco econémico, continua
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acontecendo entre paises independentes, 0 que caracteriza uma navegagao
de longo curso. Esta Gltima afirmagdo, para nds, & mais razoavel.

Ballou (2004), Davidsson et al. (2005) e Mello (2001) dizem que o
transporte aquaviario em navios oferece um dos mais usados e mais baratos
meios de transportar bens a granel. Ballou (2004), Bergqvist e Esping
(2002) e Galvdo (1996) também afirmam que o modal aquaviario é
adequado para volumes substanciais e longas distancias que propiciam
baixos custos por unidade transportada. Mello (2001) afirma que seu baixo
custo de frete & elemento compensador de seu servigo lento, o que atrai
mercadorias de baixo valor e nao pereciveis. Ballou (2004) completa
dizendo que “as cargas de maior valor sao movimentadas em contéineres
para diminuir o tempo de manuseio, as perdas e danos e efetivar a
transferéncia intermodal.” Bergqvist e Esping (2002) afirmam que o
transporte maritimo tem altos custos de terminal e baixos custos variaveis.

Algumas vantagens citadas por Keedi e Mendonga (2000) e Wijnolst e
Peeters apud Bergqvist e Esping (2002) sao que o transporte maritimo tem
menor custo quando comparado com o rodoviario; pouco consumo de
combustivel; grande capacidade de transporte; mais seguro do que os
modais terrestres: e & methor para o meio-ambiente em termos de poluicdo
e ruido.

Um ponto importante levantado por Galvao (1996) é que as hidrovias, assim
como as ferrovias, exigem, para serem economicamente viaveis, um grande
volume de carga em duas direcdes (na ida e no retorno), “o que & uma
realidade ainda ndo alcancada nos dias atuais, em largas partes do territorio
nacional”. Maia (2004) cita ainda a ineficiéncia, a inseguranga e 0s custos
elevados dos portos brasileiros quando comparados a outros portos no
mundo, como sendo os principais problemas das nossas exportagdes, por
contribuirem para elevagao do Custo Brasil.

A literatura pesquisada (Keedi e Mendonga, 2000; FINAME, 1998;
Sant'anna, 1998) mostra que a Amazonia brasileira tem entre 23 e 24 mil
quitdmetros de vias fluviais, sendo navegaveis entre 13 e 16 mil
quildmetros, com profundidades superiores a 1m durante 90% do ano.
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FINAME (1998) declara que Manaus pode ser considerada como uma ilha,
pois os inicos modais para a circulagao de cargas e passageiros para a maior
parte do Brasil sdo a navegagao e a aviagdo. Assim, a malha hidroviaria é a
principal rede fisica para transportes na Amazénia. Sant'anna (1998)
completa dizendo que as demais modalidades de transporte existentes sdo
complementares ao sistema hidroviario.

Sant'anna (1998) afirma que o transporte maritimo para a Amazdnia
acontece com a importacdo de componentes eletroeletronicos, sobretudo
da Asia, e transporte de cabotagem de cassiterita para Sao Paulo. Ambos
nao apresentam grandes fluxos, resultando em fretes bastante elevados.
Keedi e Mendonga (2000) também constatam que “no caso da Bacia
Amazonica, o transporte de mercadoria manufaturada é bastante praticado,
juntamente com madeiras da regido”.

Em 1990, a empresa Alianga Navegacao iniciou as opera¢des de cabotagem
de containeres com duas embarcacdes na linha Santos-Manaus na tentativa
de viabilizar o modal aquaviario (Ono, 2001). Contudo, essa operacio ndo
deu certo na época porque logo em sequida ao seu inicio, veio o confisco
econdmico realizado pelo governo Collor.

Sant'anna (1998) indica a inexisténcia de frete de retorno associado ao
relativamente pequeno volume de carga como uma das razdes das
dificuldades e do alto custo do frete maritimo para Manaus. Com isso, as
empresas tém buscado outras alternativas para as importacdes da ZFM,
inclusive o transporte aéreo. FINAME (1998) completa citando a
ineficiéncia, a falta de confiabilidade dos portos, altos custos portuarios e
precos abusivos dos servicos auxiliares (e.g. praticagem) como outros
fatores que impedem a consolidacdo da cabotagem no Amazonas. 0O
transporte de carga geral por cabotagem praticamente ndo existe.

3.4.Transporte ferroviario

Keedi e Mendonga (2000) definem transporte ferroviario como “aquele
realizado por trens, compostos de vagdes puxados por locomotivas, sobre
trilhos”, podendo ser nacional ou internacional. Entre as caracteristicas
citadas por diversos autores, estdo as sequintes: adequado para viagens de
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médias e longas distdncias; movimentador de mercadorias em grandes
quantidades e de produtos de baixo valor (Ballou, 2004; Davidsson et al.,
2005; Keedi e Mendonga, 2000; Mello, 2001); menor custo de transporte;
grande capacidade de transporte; frete barato; livre de congestionamento;
menor custo de infra-estrutura (Keedi e Mendonca, 2000); baixo
consumidor de energia por tonelada movimentada (Bergqvist e Esping,
2002; Mello, 2001). Como desvantagens, eles citam que o transporte
rodoviario é: lento (Ballou, 2004; Mello, 2001); ndo tem flexibilidade
quanto ao percurso, podendo sofrer com atrasos em caso de ferrovias
obstruidas; no Brasil e em outros paises, enfrenta problema de bitola, nio
podendo fazer transportes diretos entre todos os pontos desejados (Keedi e
Mendonga, 2000).

Ballou (2004), Bergqvist e Esping (2002) e Novaes (2004) dizem que o
transporte ferroviario é caracterizado por ter custos fixos elevados e custos
vanaveis relativamente baixos e segundo Ballou (2004) o efeito disto é
criar economias de escala significativas.

0 estado do Amazonas ndo possui sistema ferroviario implantado (GEIPOT,
2001).

3.5. Transporte rodovidrio

Keedi e Mendonga (2000) definem transporte rodoviario como “aquele
realizado em estradas de rodagem” e é o mais adequado para viagens curtas
e médias. Ballou (2004) acrescenta que esta modalidade é um servico de
transporte de produtos semi-acabados e acabados. Davidsson et al. (2005)
afirmam que o modal rodoviario é associado a entregas rapidas em
distancias curtas e é atraente para embarcadores e clientes que precisam de
op¢bes e flexibilidade de agendamento de horarios. Varios autores
pesquisados afirmam que o transporte rodoviario é o mais usado, tanto de
maneira geral (Davidsson et al., 2005), quanto especificamente no Brasil
(Caixeta-Filho, 2001; Galvao, 1996; Mello, 2001; Ono, 2001) e na Europa
(Berggvist e Esping, 2002; Ruesch, 2001). Davidsson et al. (2005)
justificam a posicdo desta modalidade pela flexibilidade e o
freqiientemente inevitavel uso das rodovias para o modo inicial e final numa
cadeia. Caixeta-Filho (2001) explica a predominancia do modo rodoviario
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pelos problemas enfrentados pelas outras categorias de transporte para
atender eficientemente aos aumentos de demanda em areas mais afastadas
do pais, as quais ndo sao necessariamente servidas por ferrovias ou
hidrovias. E interessante notar que, em contrapartida, o que acontece no
Amazonas é exatamente o contrario, com o dominio do transporte
hidroviario. Sant'anna (1998) refor¢a dizendo que o sistema rodoviario da
Amazonia tem um papel complementar ao sistema hidroviario. A baixa
densidade rodoviaria no estado do Amazonas, conforme indicado na tabela
1, & justificada por FINAME (1998) e Sant'anna (1998) por causa da floresta
e do emaranhado de rios, igarapés etc., além dos problemas de materiais e
técnicas adequadas a regiao.

Tabela 1: Quadro comparativo de densidades rodoviarias

Brasil Amazonas Norte

0,001085 km / km’ 0,003216 km / km’
(5,6% do indice Brasil)  (16,6% do indice Brasil)

. . 2
km de via pavimentada/km 0,019376 km / ki’

0,00060621 km / hab. 0,00096072 km / hab.
(62,4% do indice Brasil})  (98,9% do indice Brasil)

km de via pavimentada/habitante 0,00097167 km / hab.

0,003947 km / km’ 0,026755 km / km’
(1,9% do indice Brasil)  (13,2% do indice Brasil)

km de vias (pavimentada e ndo-

pavimentada)/km’ 0,202578 km / kmt

0,00220440 km / hab. 0,00799150 km / hab.
(21,7% do indice Brasil)  (78,7% do indice Brasil)

km de via (pavimentada e ndo-
pavimentada)/habitante

Fonte: GEIPOT (2001) e IBGE (2005) - Dados de 2000.

0,0#015864 km / hab.

Ballou (2004), Keedi e Mendonca (2000) e Mello (2001) citam como
vantagens deste modo a flexibilidade e a condi¢ao de entrega porta-a-
porta. Keedi e Mendonga (2000) completam dizendo que ele necessita de
menos manuseio de carga; é rapido na entrega em curtas distancias;
possibilidade de usar embalagens mais simples e mais baratas; e “pega
fundamental da multimodalidade e da intermodalidade”, dizendo que ele é
o Unico modal que pode realizar a ligagdo entre os diversos modais,
abrangendo todo o percurso da mercadona. Ballou (2004) também cita a
freqiiéncia e disponibilidade de servigo; a conveniéncia e que ele é indicado
para carregamentos pequenos. Ja Mello apud Mello (2001) adiciona a
possibilidade de escolha de rotas e as diferentes capacidades de carga
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oferecida. Novaes (2004) diz que uma das grandes vantagens do transporte
rodoviario é “o de alcancar praticamente qualquer ponto do territorio
nacional, com exce¢o de lugares remotos, os quais ndo tém expressio
econémica para demandar este tipo de servico.” Esta afirmacdo
complementa a justificativa da predominancia do transporte aquaviario no
Amazonas.

Keedi e Mendonga (2000) consideram o frete mais alto do que outros modais
e 0 “custo elevado de sua infra-estrutura” como algumas das desvantagens
desta modalidade. Ballou (2004) e Keedi e Mendonca (2000) consideram
que, mesmo tendo diferentes capacidades de carga, o transporte rodoviario
oferece capacidade limitada de transporte de carga, devido as restrioes de
seguranca das estradas. Bergqvist e Esping (2002), Keedi e Mendonca
(2000) e Ruesch (2001) citam também problemas de poluicio,
congestionamentos, barulho, danos  infra-estrutura e de qualidade de vida
em geral relacionados ao transporte rodoviario.

Segundo Ono (2001), a familiaridade com as caracteristicas
(procedimentos, prazos e tempos, eventuais problemas etc.) do transporte
rodoviario, faz com que a maioria dos donos de carga continue a optar por
este modo em vez de escolher outros modos por terem pouca ou nenhuma
informagdo sobre suas caracteristicas, mesmo quando eles seriam mais
adequados.

Ballou (2004) caracteriza o transporte rodoviario como tendo custos fixos
baixos porque os transportadores “nio possuem as estradas pelas quais
operam, as carretas representam uma pequena unidade econémica e as
operacdes dos terminais ndo exigem equipamentos onerosos”, Os custos
variaveis sao geralmente elevados “porque os custos da construcio e de
manutencdo da auto-estrada sdo cobrados dos usuarios na forma de
impostos sobre o combustivel, pedagios e de taxas sobre peso por milha”,

0 subsistema rodoviario da Amazénia foi incorporado ao Plano Nacional de
Viagdo, nos anos 70 (Sant'anna, 1998). Existem aproximadamente 25.900
quildémetros de rodovias federais na Amazénia. Com relacdo as redes
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rodoviarias estaduais e municipais, a regido Amazonica possui cerca de 280
mil quildmetros de estradas, dos quais somente 8.200 km sado
pavimentados. 0 estado do Amazonas mantém cerca de somente 600 km de
estradas estaduais. Sant'anna (1998) comenta que a ligacdo de Manaus com
o sul do pais por rodovia poderia ser feita pela BR 319 (Manaus - Porto
Velho) e pela BR 080 (Manaus - Brasilia). A primeira nao apresenta condicdo
normal de tréfego e a sequnda encurtaria a viagem em mais de 1.000 km,
mas cerca de metade dessa rodovia ndo foi nem implantada.

3.6. Transporte intermodal/multimodal

Martins e Caixeta-Filho (2001) afirmam que, na busca de custos menores de
transporte, em vez da histérica concorréncia entre as modalidades de
transporte, atualmente se objetiva uma complementaridade entre elas, que
e a intermodalidade. Marsilac, Benatti e Luft apud Mello (2001) escrevem
que, com a integra¢ao dos modais, o custo de transporte deve cair, gerando
redistribuicdo das cargas.

Coil et al. apud Bergqvist e Esping (2002); Keedi e Mendonca (2000) e
Novaes (2004) definem transporte intermodal como a conjugacao de dois
ou mais modos para que uma carga seja enviada de sua origem até seu
destino. Keedi e Mendonca (2000) e Novaes (2004) complementam,
dizendo que se trata da combinacdo varias modalidades sem maiores
preocupacoes além da simples integracio fisica e operacional, onde cada
trecho possui seus documentos e transportadores independentes. Bergqvist
e Esping (2002) aperfeicoam a definicdo de Coil et al. adicionando que
algumas condicdes tém que ser respeitadas para que se caracterize um
transporte intermodal, entre elas a que os bens permanecem em uma {nica
unidade de transporte de carga durante toda a jornada. Ballou (2004)
ressalta “a livre troca de equipamentos entre os modais” como o principal
aspecto da intermodalidade.

Keedi e Mendonga (2000) e Novaes (2004) definem transporte multimodal

como fisicamente igual ao intermodal, no entanto ele considera a emissio
de um s6 documento de transporte para todo o percurso, integrando as
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responsabilidades do transportador.

Bontekoning et al. (2004) fazem uma revisdo bibliografica sobre transporte
intermodal, colocando inimeras definicbes sobre o assunto. Tanto eles,
quanto Bergqvist e Esping (2002) e Davidsson et al. (2005) apontam a
defini¢do da Conferéncia Européia de Ministérios de Transporte, feita em
1997, como sendo o movimento de bens em somente uma unidade de
embarque ou veiculo por sucessivos modos de transporte sem manusear
diretamente os bens propriamente ditos durante as trocas de modos.
Contudo Bontekoning et al. criticam esta definicdo dizendo que ela
considera somente fatores fisicos para caracterizar este tipo de transporte,
nao levando em consideracao outros fatores organizacionais como horarios
sincronizados, divisao de tarefas entre os modais e gerenciamento da cadeia
de multi-atores. Na verdade, eles demonstram o qudo recente é a tratativa
cientifica do assunto da intermodalidade e multimodalidade pela maneira
de tratar as duas como sendo uma sé coisa e criticando definicbes ditas
diferentes para, a seu ver, 0 mesmo assunto; enquanto outros autores
pesquisados distinguem as definicoes de intermodalidade e
multimodalidade.

0 conceito de Transporte Multimodal de Cargas é aquele que, regido por um
inico contrato, utiliza duas ou mais modalidades de transporte, desde a
origem até o destino, e & executado sob a responsabilidade de um Operador
de Transporte Multimodal (OTM) (ANTT, 2005). ANTT (2005); Keedi e
Mendonca (2000); Mello (2001) e Ono (2001) citam o OTM foi criada no
Brasil pela Lei 9.611 de 1998. Mello (2001) considera que esta lei serve
também como estimulo para o uso de mais de um modo de transporte, pois
isto tem como ldgica a agregagdo de valor pelo uso das vantagens de cada
modal, o que pode ser caracterizado tanto pelo servico como pelo custo.
Tanto este autor, quanto Ono (2001) consideram como pontos fracos da lei
9.611/98, regulamentada pelo decreto 3.411/2000, a tributacio envolvida
nas cargas movimentadas e o seguro de carga.

ANTT (2005) diz que existem 30 operadores OTMs habilitados para o
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Mercosul e 140 candidatos a obtencdo do registro em ambito nacional. No
Brasil, sao 309 os principais terminais multimodais e no Amazonas existem
2 terminais, um em Manaus (Porto) e outro em Itacoatiara.

A cidade de Manaus é o maior pélo gerador de transporte de carga geral da
regido amazodnica (FINAME, 1998). Por suas caracteristicas geograficas,
Manaus tem a necessidade de realizar transporte usando mais de um modal
(excluindo-se o modal aéreo). E um transporte rodo-fluvial, conhecido
como Ro-Ro caboclo que sequndo FINAME (1998) responde por 82% de todo
o transporte de carga geral da regido amazonica para o restante do pais.
FINAME (1998) e Sant'anna (1998) afirmam que os produtos destinados a
ou produzidos em Manaus sdo colocados em carretas que seguem em balsas
até Porto Velho pelo Rio Madeira ou até Belém pelo Rio Amazonas, e depois
por via rodoviana até o seu destino. De Belém se seqgue para o sul do pais
pela BR 010/153 (Belém-Brasilia); e de Porto Velho pela BR 364. FINAME
(1998) considera o custo dessa operacao muito alto, e “que envolve a
organizac¢ao de comboios rodoviarios, de escoltas armadas etc.”

A rota Manaus-Belém responde por 39% do movimento hidroviario de carga
geral (FINAME, 1998). Sant'anna (1998) afirma que o tempo médio total de
viagem desta rota até o sudeste é de 9 dias, descendo o Rio Amazonas, e 13
dias na viagem de volta para Manaus. “Além dos problemas de conservacao
da Rodovia Belém-Brasilia, o principal entrave dessa rota é o sistema
portudrio de Belém, que apresenta dificuldades operacionais para o
embarque e desembarque de carretas pela variagdo do nivel das aguas por
influéncia das marés.”

A rota Manaus-Porto Velho responde por 43% do movimento hidroviario
total de carga geral na Amazonia (FINAME, 1998). Tanto Sant'anna (1998),
guanto FINAME (1998) indicam que esta rota é ligeiramente mais rapida,
com tempo total de viagem de aproximadamente 10 dias de Manaus para o
sul (sendo 5 a 6 no Rio Madeira), e 7 dias no sentido sul Manaus, com 3 ou 4
no Rio Madeira. Contudo, ambos os autores apontam as condigdes de
navegabilidade muito piores do que o rio Amazonas. FINAME (1998) aponta
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que a rota Manaus - sul via Porto Velho tem estradas de melhor qualidade e
Sant'anna (1998) ressalta que as dificuldades no embarcadouro de Porto
Velho sdo menores que em Belém, apesar das deficiéncias. Ele também
observa que a partir de 1997, em funcdo do potencial fluxo de soja, o
governo federal fez um programa de sinalizagdo para melhorar a sequranca
da navegacdo do Rio Madeira.

FINAME (1998) acrescenta que se a rodovia Cuiaba-Santarém (BR-163)
fosse pavimentada, grande parte das rotas rodo-hidroviarias iria para
Santarém, pois a duracdo do transporte hidroviario seria diminuido em até 5
dias. Com isso, a capacidade de transporte ofertada pela atual frota poderia
dobrar.

4. QUADRO COMPARATIVO

0 quadro foi feito tendo como base a revisio bibliografica que foi realizada
com o objetivo de evidenciar e facilitar a comparag¢do entre os modais,
inclusive aqueles inexistentes ou pouco utilizados na ZFM. A maioria das
informagées foi simplesmente transferida para o quadro, sendo agrupadas
por topicos como tipos de carga, capacidades, custos etc. Algumas delas,
entretanto, foram modificadas para poderem ser comparaveis com outras.
Cada uma delas tem um indice numérico que indica as fontes usadas para a
formacio da tabela.

As caracteristicas do tipo a.n (a.1 tipo de carga, a.2 capacidade, a.3
distancias, a.4 velocidade, a.5 custos, a.6 seguranca/impactos e a.7 outras
Caracteristicas) foram escolhidas pois com elas tem-se um panorama
comparativo das principais particularidades entre todas as modalidades. As
do tipo b.n (distribuicdo de carga transportada no Brasil, em Manaus, nos
EUA e no Canada) foram levantadas para se poder entender como as cargas
sao alocadas em diferentes lugares do mundo e comparé-los a cidade de
Manaus. As do tipo c.n (custos médios de transporte) e d.n (investimentos
realizados) foram escolhidas para se entender as alocag¢des do ponto de
vista financeiro.
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Tabela 2.A: Quadro comparativo das modalidades de transporte de carga

Caracteristicas Aeroviério Aquavidrio (hidrovidrio) Terrestre
Aéreo Fluvial | Maritimo | Lacustre Rodovidrio Dutovidrio Ferroviaro
a.1 Tipo de carga de alto
carga® valor, ou - produtos semi- - cargas de
P!
produtos - . acabados e - move relagao
PP - granéis solidos e liquidos .
sensiveis a . . acabados granéis valor-peso
A - mercadorias de baixo valor o e
aglo do tempo . « o - indicado para liquidos ou ou valor-
. especifico e ndo pereciveis .
- ideal para carregamentos gases volume mais
cargas pequenos baixos
urgentes
a.2 Capacidade®| - capacidade .
P b - diferentes - depende
limitada - grandes volumes de carga . - grande
. capacidades, das
- pequenos - grande capacidade FERET . « capacidade
volumes porém, limitada instalagoes
a.3 Distancias’ o mais adequado - adequado
- qualquer - adequado para longas . q - grandes para médias
T o para viagens curtas S 1 .
distancia distdncias A distancias. ¢ longas
médias iStAnci
€ me distancias
a.4 Velocidade - lento
- tempo de
- rapido . - entregas rapidas - funciona transito
- servigo lento P longo
- tempo de  tempo de transito longo em distancias sem livre d
transito curto P g curtas interrupgoes - livre de
congestiona-
mento
a.5 Custos * - frete alto - baixo custo
- alto custo - custos fixos - maior - custos fixos
- custo baixos € custos wociente de elevados e
elevado de - baixo custo, variaveis altos qcusto fixo custos
infra-estrutura porém os porios brasileiros - custo elevado de ara custo variaveis
- custo baixXo apresentam ineficiéncia, infra-estrutura gotal entre baixos
4 de embalagens | inseguranga e custos elevados | - possibilidade de todos 05 - menor
- valor baixo usar embalagens modais custo de
de seguro mais simples e i infra-
: mais baratas estrutura
¥
a.6 Seguranga / - pouco consumo de - poluicio - garantia de
Impactos combustivel polu¢ garan - baixo
-congestionamento | redugdo do 3
- alta - melhor em termos de ~ barulho otencial de consumo de
seguranga e poluigdo e ruido L. P N energia por
i . - danos a infra- impactagao
confiabilidade - mais seguro do que os s . tonelada
S estrutura e a ambiental .
meodalis terrestres . . movimentada
qualidade de vida - seguranga
a.7 Outras documento - 0 mais usado _ nio tem
: caracteristicas” - flexibilidade - linha de Sy
3 de transporte . flexibilidade
. obtido com - um dos mais usados - porta-a-porta produtos Lanto 4o
3 rapidez - a disponibilidade e a - conveniente restritiva ) creurso
, apicez confiabilidade dos servios - possibilidade de | -faixa muito pereurs
- baixo indice S ; S - enfrenta
i « fluviais sio influenciadas pelo escolha de rotas limitada de
i de reclamagio . . problema de
i clima - alcanga Servigos -
G em termos de . bitola
: praticamente
perdas e danos
ualquer ponto
b.1 Carga
Sha - 300 .809
transportada 3.169 milhoes s 485.625 milhdes 3? 39 ) ]64 L
em 2001 1o TKU 108.000 milhdes TKU TKU milhoes milhdes
Brasil | TKU TKU
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Tabela 2.B: Quadro comparativo das modalidades de transporte de carga

(continuacéo)

Caracteristicas

Aeroviario

Aquavidrio (hidroviario)

Terrestre

Aéreo

Fluvial I Man’timol Lacustre

Rodoviario

Dutoviario

Ferroviario

b.2 Carga
movimentada
em Manaus

123.098t

(em 2000)2
135.337¢

(em 2004)°

6.865.950 t
(em 1999)

10.845.977 t
(em 2002)°

2.458¢
{em 2000
considerando
o oleoduto
Urucu-Coari e

o da REMANY

b.3 Distrib. de
carga
transportada
nos EUA

0,4%

15,8%

27,3%

19,5%

37%

b.4 Distrib. de
carga
transportada
no Canada *

0,4%

20,6%

21,3%

0%

57,7%

b.5 Distrib. de
carga
transportada
no Brasil em
2001 '

0,4%

13,6%

61,1%

4,2%

20,7%

c.l Custo
médio de
transporte de
tonelada-km
em 1996 nos
EUA*

US$ 0,36506
(=R$ 0,9126)

US$ 0,00454
(=R$ 0,01134)

US$ 0,15584
(=R$ 0,38960)

US$ 0,00870
(=R$
0,02175)

US$0,01553
(=R$
0,03884)

¢.2 Custo
médio de
transporte de
tonelada-km
Manaus-Sio
Paulo em 2005°

R$ 1,27918

R$ 0,06501
{cabotagem)

R$0,22348
(rodo-fluvial)

¢.3 Custo
médio de
transporte de
tonelada-km
Miami-Manaus
em 2005 °

US$ 0,33673
(=R$ 0,84182)

US$ 0,03543
(=R$ 0,08857)

d.!
Investimentos
realizados por
entidades
publicas
federais em
2000°

R$ 7250
milhdes

R$ 435,9 milhdes

RS 1.840,3
milhdes

R$173,6
milhdes

R$ 59,8
milhdes

d.2 Distrib. de
investimentos
realizados por
entidades
publicas
federais em
2000°

22,4%

13,5%

56.9%

5,4%

1,8%

* Ballou (2004); Bergqvist e Esping (2002); Caixeta-Filho (2001); Davidsson et al. (2005);
Galvdo (1996); Keedi e Mendonga (2000); Mello (2001); Novaes (2004); Ono (2001); Ruesch
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(2001).

" ANTT (2005) - Dados de 2001.

¢ GEIPOT (2001) - Dados de 2000.

? Ministério dos Transportes (2005) - Dados de 2004.

* Ballou (2004) - Dados de 1996, nos EUA em ton-milha. Convertido para ton-km dividindo
por 1,60934,

*Valores obtidos no mercado em 2005, cotando o transporte de uma carga ficticia de 20 tons;
com um volume méaximo de 33 m3 (cabendo num container de 20'); valor da carga: R$
150.000,00. (taxa US$ 1,00 = R$ 2,50). Para o calculo da ton-km, usou-se a distancia direta:
Miami-Manaus = 3.858 km e Manaus-Sao Paulo = 2.692 km.

° GEIPOT (2001) - Dados de 2000. Excluindo transporte urbano ferroviario (R$ 429,5
milhdes).

5. CONCLUSOES

0 artigo desenvolvido se mostra como uma ferramenta dGtil para iniciar

trabalhos cientificos na area de transportes, pois estabelece um

comparativo entre as diversas modalidades existentes, analisando

caracteristicas, vantagens, desvantagens de cada modalidade. Além disso,

o artigo também apresenta caracteristicas especificas do PIM e da ZFM que

podem ser Gteis também para pessoas que querem desenvolver trabalhos \
académicos na area de transportes na regido Amazonica.

No quadro comparativo produzido neste artigo, além das caracteristicas
gerais de cada modal (a.1 a a.7), pode ser verificada a quantidade de carga
transportada no Brasil em 2001 (b.1), evidenciando a grande lideranca do
transporte rodoviario em nosso pais (b.5), podendo ser comparado a outros
paises como os EUA (b.3) e Canada (b.4). Por falta de dados completos em
um mesmo ano, mostra-se a evolu¢do do movimento de carga em Manaus
(b.2) em alguns anos préximos. E ainda consegue-se evidenciar a falta das
modalidades de transporte ferroviario e rodoviario nesta regido, sendo este
dltimo existindo somente como uma componente de um transporte
multimodal tipicamente amazonico (rodo-fluvial) .

A tabela ainda mostra algumas comparagdes de custo de transporte por
modalidades nos EUA (c.1), e em casos de interesse especifico para o PIM,
como o envio de produtos acabados de Manaus para Sdo Paulo (c.2) que
apresenta a cabotagem como a modalidade mais econémica porém
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pouquissimo usada; e a importacdo de insumos de Miami para Manaus (c.3),
aonde o transporte aéreo se apresenta como bastante competitivo, se
comparado a média americana.

Por fim, a tabela mostra a distribui¢do de investimentos realizados por
entidades publicas federais em 2000 (d.1 e d.2), constatando que o foco
dos 6rgdos de governo ainda se concentra no modo mais usado (rodoviario).

Para proximas pesquisas nesta area, sugere-se melhorar o método de
comparagdo de movimentagdo de cargas entre o Brasil e Manaus, pois os
dados ndo se apresentam em unidades comparaveis. Ou ainda, se os dados
de Manaus estivessem disponiveis para um mesmo ano, para todas as
modalidades, poder-se-ia obter a distribui¢do percentual entre as
modalidades, que ja seria suficiente para uma melhor comparacao.

Poderia se ter uma melhor analise também, se os dados sobre investimentos
privados também estivessem disponiveis, além dos investimentos do setor
pablico.

0 artigo também mostra que, pelas condigdes existentes atualmente, a ZFM
possui um grau de intermodalidade significativo por realizar o transporte
rodo-fluvial quase de maneira forcada, pelo fato da inexisténcia de rodovias
para o escoamento de suas mercadorias. Porém, ainda existe um campo
enorme de estudos a serem desenvolvidos sobre o uso de outras opcdes de
transporte intermodal e multimodal, usando por exemplo a cabotagem, ou
estabelecendo quais as modalidades mais compativeis com as cargas
produzidas em Manaus, considerando a natureza e a magnitude das mesmas.
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pouquissimo usada; e aimportagdo de insumos de Miami para Manaus (c.3),
aonde o transporte aéreo se apresenta como bastante competitivo, se
comparado a média americana.

Por fim, a tabela mostra a distribuicdao de investimentos realizados por
entidades piblicas federais em 2000 (d.1 e d.2), constatando que o foco
dos 6rgaos de governo ainda se concentra no modo mais usado (rodoviario).

Para préximas pesquisas nesta area, sugere-se melhorar o método de
compara¢ao de movimentagdo de cargas entre o Brasil e Manaus, pois os
dados ndo se apresentam em unidades comparaveis. Ou ainda, se os dados
de Manaus estivessem disponiveis para um mesmo ano, para todas as
modalidades, poder-se-ia obter a distribuicdo percentual entre as
modalidades, que ja seria suficiente para uma melhor comparagao.

Poderia se ter uma melhor analise também, se os dados sobre investimentos
privados também estivessem disponiveis, além dos investimentos do setor
pablico.

0 artigo também mostra que, pelas condigdes existentes atualmente, a ZFM
possui um grau de intermodalidade significativo por realizar o transporte
rodo-fluvial quase de maneira forgada, pelo fato da inexisténcia de rodovias
para o escoamento de suas mercadorias. Porém, ainda existe um campo
enorme de estudos a serem desenvolvidos sobre o uso de outras opg¢des de
transporte intermodal e multimodal, usando por exemplo a cabotagem, ou
estabelecendo quais as modalidades mais compativeis com as cargas
produzidas em Manaus, considerando a natureza e a magnitude das mesmas.
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