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RESUMO

Frente a dificuldade das industrias brasileiras em projetar os custos logisticos
envolvidos nos processos de exportacdo e importacdo e sendo o frete internacional
responsavel pela maior fatia destes custos, é necessario que os gestores de logistica
conhecam os motivos que fazem o valor do frete maritimo se manter estavel ou com
constantes oscilagfes. Este trabalho teve como objetivo identificar as variaveis que
contribuem na precificacdo do frete maritimo internacional das exportacbes e
importacdes brasileiras de cargas secas conteinerizadas. Foi realizado um estudo de
campo exploratorio dos trades da costa leste dos Estados Unidos, norte da Europa e
Asia com o Brasil através de pesquisas qualitativa e quantitativa e com a utilizacdo de
dados de pesquisa bibliografica assim como dados secundarios de analise
documental. A coleta de dados qualitativos por sua vez foi realizada através de
entrevistas semiestruturadas e conduzidas com um painel de experts formado por
gestores responsaveis pela precificagdo do frete maritimo internacional nas suas
empresas. Apesar da impossibilidade de proceder com a analise sistémica devido a
falta de significancia estatistica nos testes realizados, os resultados encontrados
foram levados ao julgamento de um painel de experts que delimitaram as variaveis
que de fato contribuem na precificagcdo do frete maritimo. Considerando os trades
estudados, observou-se que a relagéo entre a oferta e a demanda com o valor do frete
sdo as variaveis que mais interferem na flutuacédo do frete maritimo porém outras
variaveis sdo simultaneamente analisadas no processo de precificacdo do frete.
Capacidade dos navios, custos operacionais, concorréncia e alteragcao nos servigos
ofertados estdo entre as variaveis que 0s especialistas identificaram como as que

mais interferem neste processo.

Palavras-chave: Transporte maritimo. Oscilacdo do frete maritimo. Varidveis do

transporte maritimo. Logistica internacional.



ABSTRACT

Based on the difficulty of Brazilian industries in providing a forecast of logistic
costs involved in the export and import processes and being the international freight
responsible for the largest share of these costs, it is necessary for the logistic
managers know the reasons that make the price of ocean freight remains stable or
continuously changing. This study aimed to identify the variables that contribute to the
pricing of international ocean freight of Brazilian exports and imports of containerized
dry cargoes. It has been conducted by an exploratory field study of east cost of United
States, northern Europe and Asia with Brazil through a qualitative and quantitative
research and the use of bibliographic data as well as secondary data analysis of
documents. The qualitative data collection was carried out through semi-structured
interviews and conducted with experts made up of managers in charge of the pricing
of international ocean freight in their companies. Despite the impossibility of
proceeding with systemic analysis due to lack of statistical significance in the tests, the
results were taken out to the judgment of experts to delimit in fact the variables that
contribute to the pricing of ocean freight. Considering the trades studied, it was noticed
that the relation between supply and demand with the ocean freight are the variable
that most influence the fluctuation of the freight, but other variables are simultaneously
analyzed in the pricing process. Capacity of vessels, operating costs, competitors and
changes in the services offered are among the variables that experts have identified

as those most contribute in this process.

Key-words: Shipping. Ocean freight. Variable of shipping. International logistics.
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1 INTRODUCAO

O “custo Brasil” ainda € muito discutido quando se trata dos elevados impostos,
0s controles complexos, a baixa competitividade e os altos custos com meios de
transporte para movimentacdo das cargas internas e que pode ser explicado pela falta
de investimento na infraestrutura logistica do pais. Como consequéncia, a
competitividade das organizacOes brasileiras no exterior acaba sendo afetada com
estas dificuldades, pois ndo conseguem colocar seus produtos com precos atraentes
no mercado externo e, como alternativa, as organizacoes tendem a evitar o risco da
internacionalizagdo mantendo o foco apenas no mercado interno.

O processo de importacdo também se torna desgastante, pois existe burocracia
na nacionalizacdo dos produtos, tornando o processo lento, e os altos impostos
colocam em duvida a escolha pelo fornecedor no exterior ou o abastecimento através
do mercado interno. Com isto, a industria brasileira perde pela dificuldade de se trazer
o melhor recurso, seja tecnologia ou matéria prima, do exterior.

O ranking da Federacao das Industrias do Estado de Rio do Janeiro - Firjan,
com base em dados colhidos pelo Banco Mundial em 2012, deu ao Brasil ao final de
2013 a 1062 posicdo, em uma lista de 118 paises, na eficiéncia do processo de
desembaraco aduaneiro em portos. Apenas para exemplificar a burocracia do
comércio exterior nacional, o Brasil demora 5,5 dias para liberar uma mercadoria.
China e india despendem menos tempo — 3,5 e 3,4 dias, respectivamente.

Assim, a gestdo dos custos logisticos busca estabelecer politicas que
possibilitem as empresas, simultaneamente, uma reducao nos custos e a melhoria do
nivel de servigo oferecido ao cliente (BERTAGLIA, 2003). Fleury, Wanke e Figueiredo
(2012) afirmam que 60% das despesas logisticas sdo provenientes do transporte e
por isso a importancia da gestdo sobre os fretes negociados, sejam eles fretes
nacionais como também fretes internacionais.

Para as empresas, a logistica tem uma importancia econémica significativa. O
Quadro 1 apresenta a composicdo dos custos e margem tipicos de uma empresa

industrial brasileira.
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Quadro 1 - Composicéo de custos e margem de uma empresa industrial

Margem 8%
Custos logisticos 19%
Custos de marketing 20%
Custos de produgéo 53%

Fonte: Fleury, Wanke e Figueiredo (2012, p. 31)

Segundo Fleury, Wanke e Figueiredo (2012), os custos de producdo de uma
industria em geral representam 53% da receita total. Custos com marketing
representam 20% enquanto os custos logisticos representam 19%. Estes percentuais
comprovam que 0s custos logisticos tém uma participacdo muito grande na
composicao dos custos totais de um produto e por este motivo sofrem igual presséo
das empresas para reduzi-los e assim obter uma maior margem de lucro nas vendas
posteriores.

A movimentacao de cargas absorve de um a dois tercos dos custos logisticos
totais (BALLOU, 2006) e por este motivo existe uma preocupacao continua para a
reducdo dos valores envolvidos no transporte de cargas. Considerando que o
transporte normalmente representa o elemento mais importante em termos de custos,
o foco acaba sendo também sobre os contratos de fretes maritimos internacionais
para aquelas empresas exportadoras e importadoras, afinal de contas, o transporte
barato contribuira diretamente para a redugéo dos custos na importacado dos insumos
para a producao dos bens.

Entretanto, como as industrias buscam constantemente prever 0s custos
logisticos envolvidos nas operacdes de exportacdo ou importacdo, acabam se
surpreendendo quando ha um incremento de um mil délares no frete maritimo. Este
custo adicional se torna extremamente alto e ao mesmo tempo obrigatorio visto que o
contrato de frete deve ser fechado considerando que a mercadoria encontrar-se-ia
pronta na origem e, portanto, deveria embarcar o quanto antes para dar continuidade
ao processo produtivo do importador.

A negociacédo do frete maritimo por sua vez podera trazer redugdes nos custos
logisticos das empresas desde que tenham conhecimento das préaticas de mercado e
do cenario que estdo inseridos. Ao final de 2013, segundo dados do Ministério do

Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior - MDIC, o transporte maritimo
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representou 90% das cargas comercializadas pelo Brasil com o exterior. Entretanto,
h& oscilagbes do frete maritimo internacional que ultrapassam um mil délares em um
periodo minimo de 30 dias. Este tipo de flutuacdo do frete pode trazer iniUmeros
prejuizos para estes gestores responsaveis pela logistica destas empresas
exportadoras ou importadoras que buscam sempre obter a melhor tarifa de frete do
mercado. Por outro lado, reducfes bruscas no valor do frete maritimo internacional
nao chegam a ser vistas no cenario do comeércio exterior, entretanto, ha sim momentos
mais propicios para a contratacdo de um frete em épocas em que a demanda € baixa
e a oferta é alta. Consequentemente seria favoravel para o contratante negociar um
volume maior de cargas para aproveitar 0 momento de necessidade de cargas por
parte dos embarcadores.

Independente do pais de origem e do pais de destino, o periodo em que 0s
valores dos fretes maritimos estéo elevados séo geralmente vistos durante o chamado
peak season, que € a baixa oferta de espaco nos navios frente a grande demanda por
contéineres das organizacdes exportadoras e importadoras. O contrario ocorre
guando os embarcadores trabalham com um surplus, entendido como uma
capacidade ociosa devido a baixa demanda e fazendo com os valores dos fretes
maritimos sejam facilmente negociados a niveis inferiores ao praticado pelo mercado
naquele determinado momento.

Assim, os gestores devem compreender as variaveis que contribuem na
precificacdo dos fretes internacionais. Além disso, as organizacfes devem buscar
informacdes referente ao cenario que o pais no qual estdo negociando a importacao
ou a exportacao esta enfrentando para que possam compreender as dificuldades nas
suas localidades referentes as variaveis que poderao influenciar neste processo de
precificacao do frete maritimo. Cenario que pode ser visto desde uma possivel guerra
no pais de destino, que faria com que os fretes fossem elevados, assim como uma
alta demanda de exportacdes, fazendo com que a capacidade dos navios ndo seja
suficiente para alocar os contéineres e, da mesma forma, tornando o valor do frete
também mais elevado. Este entendimento possibilitaria compreender a situacdo em
gue as empresas exportadores e importadoras estao inseridas para que possam
prever as oscilagfes que o frete maritimo tende a apresentar e assim nao se tornaria
uma surpresa para os envolvidos no negaocio.

Para buscar compreender as variaveis relacionadas ao processo de

precificacdo do frete maritimo internacional de cargas secas conteinerizadas, este
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trabalho foi dividido em 5 capitulos. O capitulo 1 apresenta o problema de pesquisa
assim como os objetivos geral e especificos e a justificativa do tema abordado. Logo
em seguida, o capitulo 2 apresenta o referencial tedrico utilizado para melhor
entendimento dos conceitos logisticos e também para apresentar um pouco do
comércio exterior no Brasil e no mundo. O capitulo 3 versa sobre o método e os
procedimentos definidos para a realizacdo desta pesquisa e alcance dos objetivos
tracados. Na sequéncia, o capitulo 4 expde as analises realizadas e apresentacéo dos
resultados obtidos. As consideracdes finais fecham quinto e udltimo capitulo do

trabalho com as contribui¢cdes e oportunidades de trabalhos futuros.
1.1 Definicdo do Problema

No comércio internacional o transporte maritimo € realizado por navios de
grande porte nos mares e oceanos e, apesar de nao ser o modal mais rapido,
apresenta algumas vantagens em relacdo a confiabilidade e capacidade de
transportar grandes volumes (ANTAQ, 2006), além da eficiéncia energética e grande
economia de escala para grandes lotes a longa distancia (RODRIGUES, 2004).
Segundo dados do MDIC (2014), o transporte maritimo € o modal* mais utilizado no
comércio internacional enquanto no Brasil, responde por pouco mais de 90% do
transporte internacional.

A representatividade do frete maritimo internacional passou a ter maior
importancia ndo somente para cumprir prazos de entrega das cargas como tambéem
na estratégia das organizacdes para prever os custos logisticos das operacdes de
exportacao ou importagcdo. Com isto, as empresas passaram a questionar os motivos
do frete maritimo ser tdo volatil em determinados trajetos e para a concep¢do de
alguns profissionais, imprevisivel. O trajeto das mercadorias é também conhecido no
comércio exterior como trade, que esta relacionado ao fluxo regional que as cargas
serdo movimentadas, ou seja, o trade de exportacédo para a Asia significa exportacéo
do Brasil para a Asia, ou o trade de importacdo da Europa, significa as cargas oriundas
da Europa para o Brasil.

Para representar tal volatilidade, o Gréafico 1 apresenta o nivel do frete maritimo

internacional em uma das principais rotas da América do Sul. Segundo dados do

1 Um modal identifica um método ou forma basica de transporte.
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Journal of Commerce (2013), durante o ano de 2012 Shanghai manteve a posicao de
porto que mais movimentou contéineres no mundo, equivalente a 32,5 milhdes de
TEUs, que € a abreviagdo de Twenty-Foot Equivalent Unit, ou seja, contéiner de 20
pés. Santos, que por sua vez é o maior porto da América Latina, movimentou pouco

mais de 3,1 milhdes de TEUSs.

Gréfico 1 - Preco médio do frete $ por TEU no lane Shanghai x Santos em 2013
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Fonte: Elaborado pelo autor (2014)

Visto que Shanghai € o maior porto do mundo em movimentacdes de
contéineres, foi considerado pelo autor como um dos portos base na Asia para estudar
a oscilacdo do frete maritimo internacional neste trade, considerando Santos como
porto de destino.

Os niveis de frete por TEU mencionados no Gréfico 1 durante o ano de 2013 é
a média do valor do frete maritimo internacional para carga geral conteinerizada (FAK
— freight all kinds) com o BAF incluido. BAF € a abreviacdo de Bunker Adjustment
Factor, taxa adicional do frete maritimo responsavel pelos custos de petrdleo dos
navios.

A linha de resultados no grafico tem como base o nivel de frete maritimo
informado por quatro dos principais armadores que atuam neste trade durante o ano
de 2013. Armador, por sua vez, € uma empresa estabelecida e registrada com a
finalidade de realizar transporte maritimo, local ou internacional, por meio da operacéo
de navios, explorando determinadas rotas e se oferecendo para movimentar cargas

de todos os tipos de um ponto a outro. E geralmente a empresa que tem o navio,
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préprio ou afretado, que é oferecido para transporte de cargas mediante o pagamento
de um frete.

As oscilacdes do frete sdo decorrentes de General Rate Increase - GRI, que €
uma elevacéao dos valores com aviso prévio dos armadores para que o frete maritimo
esteja dentro de um nivel que o torne sustentavel, ou seja, dando retorno financeiro
aos armadores.

As datas informadas neste grafico sdo as mesmas informadas pelos armadores
através de anuncios de quando o GRI seria aplicado na sua totalidade, mas como se
percebe, em alguns casos 0 GRI nao foi aplicado e exatamente o contrario ocorreu, 0
frete foi reduzido ao invés de ser elevado.

Conforme exposto no Grafico 1, o ano de 2013 iniciou com niveis de frete de
$2250 por TEU e no inicio de outubro alcangou o nivel mais baixo, equivalente a $600
por TEU. O gréafico destaca ainda que ap0s ter alcancado estes niveis extremamente
baixos do ponto de vista dos armadores, decidiram aumentar os niveis dos fretes
através de seguidos GRIs fazendo com que o frete tenha sido elevado para $1900,
um aumento de $1300 em apenas duas semanas.

A volatilidade do frete maritimo no trade de importacéo da Asia gera inimeras
incertezas para os importadores responsaveis pelo pagamento do frete, afinal de
contas, um incremento no valor do transporte maritimo podera contribuir para evitar a
importacdo destes insumos. Como consequéncia, a importacado deixar-se-ia de ser
atraente e assim optar-se-ia pelo fornecimento através do mercado interno.

Por outro lado, se a analise for feita sobre os niveis de frete de exportacdo do
Brasil para a costa leste dos Estados Unidos, é possivel identificar que ndo houve
oscilacbes bruscas nos valores durante todo o ano de 2013 por motivos que seréo
relacionados e compreendidos no decorrer deste trabalho.

A flutuacdo do frete maritimo tanto para as cargas secas conteinerizadas de
exportacdo do Brasil quanto para as cargas de importagcdo, que para alguns
profissionais da area de comércio exterior € imprevisivel, permite uma analise
detalhada a fim de identificar quais sdo as variaveis envolvidas no mercado
internacional que contribuem para a formacdo do valor do frete e assim prever
possiveis oscilacdes que este possa sofrer.

Alguns autores fazem referéncia a precificacao do frete maritimo internacional
em journals e livros publicados nos ultimos 10 anos mas ndo abordam no detalhe a

oscilagdo de uma varidvel com o mercado brasileiro. Notteboom e Cariou (2013)
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fizeram um estudo Unico e exclusivo em cima da formacdo do Bunker, mas nao
trouxeram para a realidade brasileira se de fato a oscilacdo do BAF interfere no frete,
seja de exportacdo ou de importacdo. Por outro lado, Malchow e Kanafani (2004)
trabalharam em questbes relacionadas ao roteiro e a distancia percorrida pelos
navios, sendo estas outras duas variaveis que contribuiriam, segundo os autores, para
a precificacdo do frete maritimo. Outra analise interessante é relacionado a situacao
econdbmica dos paises de origem e destino das cargas comercializadas. Hummels,
Lugovskyy e Skiba (2008) identificaram que paises em desenvolvimento geralmente
pagam fretes mais caros do que comercializagdes entre paises desenvolvidos. Todas
estas contribuicdes sé@o interessantes, mas ndo se encontra nelas nenhuma analise
voltada especificamente para o caso do comércio exterior brasileiro.

Portanto, através de uma analise das variaveis relacionadas ao comeércio
internacional, surge a seguinte questao de pesquisa: Quais variaveis contribuem na
oscilacdo do frete maritimo nas importacfes e expor  tacdes brasileiras de cargas

secas conteinerizadas?

1.2 Objetivos

O objetivo geral e objetivos especificos do presente trabalho serdo
apresentados a seguir.

1.2.1 Objetivo geral

O objetivo geral da pesquisa é identificar as variaveis que contribuem na
oscilacdo do frete maritimo das exportacdes e importacdes brasileiras de cargas

secas conteinerizadas.

1.2.2 Objetivos especificos

A partir do objetivo geral, os seguintes objetivos especificos foram definidos:

a) ldentificar os principais trades que tém apresentado oscilacées no frete
maritimo internacional com origem ou destino Brasil;
b) Identificar as variaveis que possivelmente interferem na precificagédo do frete

maritimo nas exportacdes e importacdes brasileiras dos trades levantados;
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c) Correlacionar a flutuacédo do frete maritimo internacional com as variaveis
identificadas em pesquisa exploratoria;

d) Submeter o resultado das correla¢ées ao julgamento de experts.

1.3 Justificativa

Nos dias de hoje, nenhuma nacgao existe em isolamento econdémico. Segundo
Bowersox, Cooper e Closs (2014), 90% da demanda mundial ndo é satisfeita pelo
abastecimento local. Todos os aspectos da economia de um pais — suas industrias,
setores de servicos, niveis de renda, emprego e padrao de vida — estédo vinculados as
economias de seus parceiros econdmicos. Esse vinculo assume a forma de
movimentos internacionais de bens e servicos, mao-de-obra, empreendimentos,
fundos de investimento e tecnologia (CARBAUGH, 2004).

Em um mercado livre, caracterizado pela presenca de um grande numero de
compradores e vendedores, os precos refletem as quantidades que os vendedores
desejam oferecer e as quantidades que os compradores desejam comprar de cada
bem (PASSOS, 2011).

A decisdo de se engajar em operacOes globalizadas para alcancar o
crescimento do mercado e desfrutar de eficiéncia operacional segue um caminho
natural de expansdo de negocios. A partir do momento em que os vendedores tém
seus produtos prontos e os compradores estdo dispostos a importa-los, os envolvidos
buscam por um servigo de transporte que possa movimentar estas cargas. Logo, o
frete maritimo internacional € uma das opcdes para que estas cargas sejam
transportadas de um ponto X ao ponto Y. Entretanto, o simples fato de contratar um
frete internacional passou a ser constantemente questionado tanto pelos exportadores
quanto pelos importadores, pois muitas vezes a variacdo do frete em um periodo
minimo de 30 dias chega a alcancar um mil dolares por contéiner, como visto no
Gréfico 1, impossibilitando qualquer programacéo nos custos logisticos da empresa.

A partir das dissertacbes e artigos cientificos nacionais e internacionais
pesquisados através do portal Capes e publicados nos ultimos 10 anos nos idiomas
portugués e inglés, verificou-se que as pesquisas até aqui realizadas concentram-se
no levantamento dos custos logisticos portuarios, no entendimento da oscilacdo do

Bunker, na estrutura do preco do frete maritimo ou mesmo na infraestrutura logistica
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do Brasil. Parte dos autores pesquisados das dissertacdes e artigos estao informados

de acordo com o tema estudado no Quadro 2.

Quadro 2 - Autores de Dissertacdes e Artigos Pesquisados

Custos Logisticos /
Portuérios

Alves et al (2012)

Amaral (2012)

Florentino (2010)

Frete Internacional

Banomyong (2005)

Davidsson et al (2005)

Hesse e Rodrigue (2004)

Malchow e Kanafani (2004)

Notteboom e Rodrigue (2008)

Tseng, Yue e Taylor (2005)

Suzanna et al (2014)

Veenstra e Franses (1997)

Santos (2007)

Zeng e Rossetti (2003)

Coppe (2010)

Slack e Gouvernal (2011)

Bunker

Yao et al (2011)

Notteboom e Cariou (2013)

Notteboom e Vernimmen (2009)

Wang et al (2011)

Fonte: Elaborado pelo autor (2014)

Em funcéo do crescimento e desenvolvimento da economia global através do

comércio exterior, entende-se como necessario identificar as variaveis que estéo

relacionadas ao comercio internacional e que contribuem diretamente na precificacao

do frete maritimo das exportacdes e importacdes brasileiras.

Desta forma, do ponto de vista académico, a pesquisa pode contribuir para

complementar as pesquisas ja realizadas, destacando as varidveis a serem

identificadas como aquelas que de fato contribuem na precificagdo do frete maritimo

internacional de cargas secas conteinerizadas.

Do ponto de vista profissional, na visdo do pesquisador, este trabalho ira

contribuir para que exportadores ou importadores brasileiros possam analisar cenarios

atuais com base em acontecimentos passados e assim prever possiveis flutuacoes

do frete maritimo internacional.
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As contribuicbes deste trabalho estdo principalmente relacionadas aos
guestionamentos comumente realizados pelos exportadores ou importadores, como
por exemplo, como prever a alta do frete maritimo ou ainda identificar as épocas do
ano em que o nivel do frete maritimo tende a ser inferior a média do ano. Destaca-se
ainda a oportunidade de descrever o atual cenario do comércio exterior para que 0s
exportadores ou importadores brasileiros possam comparar com 0s cenarios futuros
e assim tirarem suas proprias conclusdes.

Estes sdo os principais temas que serdo abordados neste trabalho e que
fazendo uma andlise conjunta do frete maritimo internacional e através destas
variaveis sera possivel identificar de fato as rela¢des presentes, porém obscuras para
os olhos de uma empresa que analisa somente o valor final do frete. Com isto, as
organizacdes que buscam identificar o melhor momento para contratar o frete
maritimo internacional para principalmente ndo assumirem riscos poderdo identificar
através deste trabalho aquelas variaveis que as organizacfes deverdo analisar no
mercado para ndo se surpreenderem com uma elevacédo brusca do frete maritimo

internacional.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Apresenta-se na sequéncia deste capitulo o arcabouco tedérico construido para
alicercar os temas que serdo abordados durante a pesquisa. Por se tratar de um
trabalho dentro do contexto de logistica empresarial, o referencial tedrico inicia-se pela
cadeia de suprimentos; logo apds, fontes relacionadas ao transporte maritimo
internacional sdo conceituadas para que se possa posteriormente embasar as
analises levantas; e, por fim, a descricdo do cenario do comércio exterior brasileiro ao

final do ano de 2013 com dados comparativos aos anos anteriores.

2.1 Cadeia de Suprimentos e a Logistica

No rastro da globalizagcdo, surge o aumento da incerteza econdmica. A
crescente troca de bens e servicos entre as nagdes aumentou substancialmente a
interdependéncia e a volatilidade econémica. Mudancas ou crises nacionais tém
reflexo regional imediato, e tendem a espalhar-se numa escala mundial.

Mudanca de cambio, recessdo, novas regulamentacbes sobre comércio
exterior, aumento do preco do petréleo sdo fatores de incerteza no dia-a-dia da
economia globalizada. Para a logistica, que precisa atuar em antecipacédo a demanda,
produzindo e colocando o produto certo, no local correto, no momento adequado e ao
preco justo, o0 aumento da incerteza econdmica cria grandes dificuldades para a
previsio de vendas e o0 planejamento de atividades. (FLEURY; WANKE;
FIGUEIREDO, 2012).

A cadeia de suprimentos, segundo Bowersox, Cooper e Closs (2014),
compreende empresas que colaboram para alavancar posicionamento estratégico e
para melhorar a eficiéncia das operacdes. Simchi-Levi, Kaminsky e Simchi-Levi (2003)

corroboram com esta ideia conceituando cadeia de suprimentos da seguinte forma:

E um conjunto de abordagens utilizadas para integrar eficientemente
fornecedores, fabricantes, depésitos e armazéns, de forma que a mercadoria
seja produzida e distribuida na quantidade certa, para a localizac&o certa e
no tempo certo, de forma a minimizar os custos globais do sistema ao mesmo
tempo em que atinge o nivel de servico desejado (SIMCHI-LEVI; KAMINSKY;
SIMCHI-LEVI, 2003, p. 27).

Ballou (2006, p. 29) por sua vez resume Logistica e Cadeia de Suprimentos

como um “conjunto de atividades funcionais (transportes, controle de estoques, etc.)
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gue se repetem inuUmeras vezes ao longo do canal pelo qual matérias-primas vao
sendo convertidas em produtos acabados, aos quais se agrega valor ao consumidor.”

Figura 1 - A cadeia de suprimentos imediata da empresa
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Fonte: Ballou (2006, p. 30).

Através da Figura 1, Ballou (2006) identifica as etapas da cadeia de
suprimentos, desde o fornecimento da matéria-prima, esteja este localizado no
mesmo pais ou no exterior, passando pelo transporte internacional ou nacional até a
armazenagem do importador. Logo apoés, transporta a matéria até a fabrica para
transforméa-la em produto acabado. E realizado o transporte até a armazenagem para
entdo transportar para o cliente final, esteja este localizado no Brasil ou no exterior.

A logistica, sendo parte da cadeia de suprimentos, € definida segundo
Bowersox, Cooper e Closs (2014), como o trabalho exigido para mover e posicionar o
inventario na cadeia de suprimentos. E formada por fornecedores, depdsitos, centros
de distribuicdo e pontos de varejo como também por matérias primas, estoque em
processo e produtos acabados que fluem entre as instalacdes. Relaciona-se a
processo de planejamento, de execucéo e de controle do fluxo de bens e informagoes,
desde o ponto de origem até o ponto de consumo, com a finalidade de atender as
exigéncias dos clientes.

No contexto da gestédo da cadeia de suprimentos, a logistica existe para mover

e localizar o inventario de maneira a alcancar os beneficios desejados de tempo, local
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e posse, a um custo total minimo (BOWERSOX; COOPER; CLOSS, 2014).
Banomyong (2005) corrobora mencionando que gestdo logistica é um processo
integrativo que busca otimizar o fluxo de materiais e insumos de fornecedores em toda
a organizacdo, a fim de satisfazer o cliente. E através do processo logistico que
materiais fluem dentro da capacidade de producdo de um pais industrial, produtos séo
distribuidos aos consumidores e cria-se inclusive valor — valor para os clientes e
fornecedores da empresa, e valor para todos aqueles que tém nela interesses diretos.

O produto ao alcance dos clientes no momento e no local adequado ao seu
consumo faz com que esteja atribuindo valor ao produto frente aos clientes. Isto s6 &
obtido através de uma boa estratégia de logistica, que segundo Ballou (2006), inclui
trés objetivos principais: reducdo de custos, reducdo de capital e melhoria dos

servicos.

a) Areducdo de custos € a estratégia voltada para 0 enxugamento dos custos
variaveis relacionados ao transporte e armazenagem. Os niveis dos
servicos normalmente sdo mantidos constantes a medida que alternativas
de menores custos vao sendo encontradas. A maximizacdo dos lucros € o
objetivo maior.

b) A reducdo de capital é a estratégia voltada para o enxugamento do nivel
dos investimentos nos sistemas logisticos, como por exemplo, embarcar
diretamente para o cliente a fim de evitar armazenamento, optar por
armazenamento publico em lugar das opc¢des privadas, utilizar uma
abordagem just-in-time em lugar de manter estoques podem contribuir para
a reducéo do capital.

c) Estratégias de melhoria de servicos normalmente admitem que os lucros
dependem do nivel dos servigos logisticos proporcionado. Para se tornar
eficiente, a estratégia de servicos é desenvolvida sempre tendo como

parametro os servigos proporcionados pelos concorrentes.

A competitividade dos produtos comercializados internacionalmente é
influenciada, segundo Banomyong (2005), por muitos fatores que se acumulam no
custo de logistica total dentro de cadeias de suprimentos globais. Os principais fatores
séo:



a)

b)

d)

A
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Custo: O custo associado com a transferéncia fisica das mercadorias € um
elemento essencial na negociagdo de wuma transacdo comercial

internacional.

Tempo: Tempo de transito € um importante elemento, pois mercadorias em
transito geram custos. Qualquer reduc&o no tempo de transito reduz o custo

total da operagéo.

Seguranca em termos de embalagem:  Seguranca da mercadoria é
igualmente importante para que ndo ocorram danos materiais durante a
movimentagao, ocasionando perdas e maior prazo de tempo na realocagao

do pedido.

Risco: Incertezas de horarios, indenizacdes, perdas, furtos, regras e
regulamentos séo alguns dos problemas enfrentados pelos exportadores e

importadores.

Segurancaglobal: As medidas de seguranca sdo necessarias para garantir
a protecao das cadeias de suprimentos globais contra atos de terrorismo ou
qualquer possivel ameaca inesperada. Além da perda de vidas humanas e
destruicbes materiais, um ataque terrorista pode interromper o fluxo de

mercadorias dentro da cadeia de suprimentos.

estratégia de logistica est4d diretamente relacionada aos custos nela

envolvidos e para isto, Zeng e Rossetti (2003) classificaram estes custos em seis

diferentes categorias: transportes, manutencao de estoques, administrativo, encargos

aduaneiros, riscos e danos e manuseio e embalagem. Seguem as descri¢des de cada

uma destas.

a)

b)

Transportes: Custos ocorridos durante a movimentacdo das cargas,

consolidacéo, custos de transferéncia e coleta e entrega;

Manutencdo de estoques: Custo de armazenagem e de estoque de

seguranga;
Administrativo:  Salario dos funcionarios, aluguel e despesas gerais;
Encargos aduaneiros: Custos relacionados ao desembarac¢o aduaneiro;

Riscos e danos: Valor do seguro e percentual do valor de cada unidade

que serd embarcada porém perdida durante a movimentacao;
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f) Manuseio e embalagem: Custos de manuseio cobrado pelo transportador

e com embalagens.

A partir do momento em que a empresa reconhece que a logistica afeta uma
significativa parcela de importancia no valor do produto para os clientes, passa entéo
a criar uma vantagem competitiva através da eficacia e eficiéncia dos processos
logisticos, implementando e operando um sistema diferenciado a fim de oferecer um

nivel de servico de exceléncia ao menor custo possivel.

2.2 Transportes

O papel que o transporte desempenha no sistema de logistica € mais complexo
do que o transporte de mercadorias para 0s seus proprietarios. Esta complexidade
pode ter efeito somente através de uma gestéo altamente qualificada. Por meio de um
sistema de transporte bem gerido, os bens podem ser movimentados para o lugar
certo, na hora certa, a fim de satisfazer as demandas dos clientes. E o transporte que
faz a eficacia e também constréi um elo entre produtores e consumidores. Portanto, o
transporte é a base da eficiéncia e da economia em logistica empresarial e amplia
outras funcdes do sistema logistico. Além disso, um bom sistema de transporte
atuando em atividades de logistica traz beneficios ndo sé para a qualidade do servico,
mas também para a competitividade da empresa. (TSENG; YUE; TAYLOR, 2005).

O transporte, no plano nacional ou internacional, € considerado como um dos
sub-processos mais relevantes da logistica devido a sua importancia fundamental e

ao seu custo. Faria e Costa (2012, p. 86) definem transporte da seguinte forma:

Envolve o deslocamento externo do fornecedor para a empresa, entre plantas
e da empresa para o cliente, estando eles em forma de materiais,
componentes, subconjuntos, produtos semi-acabados, produtos acabados ou
pecas de reposicdo. E um fator na utilidade de tempo e determina com que
rapidez e consisténcia um produto move-se de um ponto a outro.
Segundo Gurgel (2000, p. 398), os principais objetivos da qualidade do
transporte estdo associados aos objetivos finais da empresa; portanto, devem ser

tratados de modo a corresponder as expectativas previstas em termos de qualidade:

a) Fazer com que o produto chegue ao destino final sem qualquer tipo de

avarias;

b) Cumprir os prazos previstos, evitando, assim, transtornos ao cliente;
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c) Entregar a mercadoria no local certo, bem como facilitar o processo de
descarga para o cliente;

d) Investir no aprimoramento dos processos, possibilitando, assim executar o

processo de forma mais agil; e

e) Reduzir os custos de entrega, levando-se em consideracao a satisfacao do
cliente e os beneficios gerados para a organizacao.

Um modal identifica um método ou forma basica de transporte. Os cinco modais
basicos de transporte sdo: ferroviario, rodoviario, hidroviario, dutoviario e aéreo. A
escolha do modal de transporte ou oferta de servicos no ambito desses modais
depende de uma variedade de caracteristicas dos servicos. McGinnis (1990)

constatou que seis variaveis sdo fundamentais na escolha do servi¢co de transporte:
a) Tarifas dos fretes;
b) Confiabilidade;
c) Tempo em transito;

d) Perdas, danos, processamento das respectivas reclamacbes e

rastreabilidade;
e) Consideragdes de mercado do embarcador;
f) Considerag0es relativas aos transportadores.

Ballou (2006) caracteriza 0os modais existentes quanto ao custo e o tempo
meédio de entrega. Através da Tabela 1, nota-se que o modal com o custo mais elevado
€ 0 aéreo, enquanto o modal que possui 0 menor custo € o hidroviario. Em relacéo do
tempo de entrega, o aéreo € o modal mais rapido enquanto o hidroviario o modal mais

lento para confirmar a entrega no destino final.
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Tabela 1 - Caracteristicas de desempenho

Caracteristicas de desempenho

Variabilidade do tempo de entrega

Tempo médio
Modal de Custo P Absoluta |Percentual | Perdas e danos
de entrega

transporte |1 = maior L. 1=menor | 1=menor 1=menor
1 =mais rapido

Ferrovidrio 3 3 a 3 5
Rodoviadrio 2 2 3 2 L]
Hidrovidrio 5 5 5 4 2
Dutovidrio a4 a4 2 1 1

Aéreo 1 1 1 5 3

Fonte: Adaptado de Ballou (2006).

Complementando a tabela comparativa, Fleury, Wanke e Figueiredo (2012)

caracterizam os cinco modais de transporte apresentados na Tabela 2 classificando-

0s quanto a velocidade, disponibilidade, confiabilidade, capacidade e frequéncia,

sendo que a menor pontuacao indica a melhor classificacao.

Tabela 2 - Caracteristicas operacionais relativas por modal de transporte

Caracteristicas .. . ] . . .
. . Ferrovidrio | Rodovidrio | Hidrovidrio | Dutovidrio | Aéreo
operacionais

Velocidade 3 2 4 5 1
Disponibilidade 2 1 4 5 3
Confiabilidade 3 2 4 1 5

Capacidade 2 3 1 5 4

Frequéncia 4 2 5 1 3

Fonte: Adaptado de Fleury, Wanke e Figueiredo (2012).

a) A velocidade refere-se ao tempo decorrido de movimentacdo, também
conhecido como transit-time;

b) A disponibilidade é a capacidade que um modal tem de atender a qualquer

par origem x destino solicitado;

c) A confiabilidade refere-se a variabilidade potencial das programacdes de
entrega esperadas ou divulgadas;

d) A capacidade refere-se a possibilidade de um modal de transporte de lidar

com qualquer requisito de transporte, como tamanho e tipo de carga,

e) Frequéncia, por fim, refere-se a quantidade de movimentacdes

programadas.
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Considerando o somatério dos resultados dos modais na Tabela 2, o transporte
rodoviario € o melhor classificado, seguido pelo modal ferroviario e logo apés pelo
transporte aéreo. O transporte hidroviario obteve os piores indices dentro os cinco
modais, aparecendo na ultima colocacéao.

O tipo de transporte hidroviario é apresentado em duas modalidades: maritima
e fluvial. Neste estudo sera feita a abordagem unica e exclusiva do modal maritimo de
longo curso, ou seja, aquele realizado para movimentar cargas intra e

intercontinentais.

2.3 Transporte Maritimo Internacional

A 4gua € o mais antigo meio de transporte. As antigas embarcacfes a vela
foram substituidas por barcos a vapor a partir de 1800 e por barcos a diesel por volta
de 1920 (BOWERSOX; COOPER; CLOSS, 2014).

Os navios passaram a receber contéineres a partir de 1956, quando Malcom
McClean transportou os primeiros trailers de carga rebocados por um navio-tanque da
Il Guerra Mundial que saiu de Newark, Nova Jersey, para Houston, no Texas com
capacidade para 60 TEUs.

Antes disso, grande parte da carga transportada pelos navios era solta e,
conforme Santos (2007), acondicionada em estruturas de madeira em torno da carga
unitaria, para que ela pudesse ser suspensa e movida a bordo pelos guindastes,
existentes nos portos e nos proprios navios. Como resultado desse processo, 0S
navios de carga geral levavam dois ter¢cos do seu tempo nos portos e os custos de
manobra de carga chegavam a ser um quarto do custo total. Com o aumento do
volume de carga, este tipo de operacdo se tornou inviavel operacionalmente e
economicamente.

Os transportes maritimos dominam o transporte internacional com mais de 50%
do volume do comércio em dolares e 99% do peso total. Para fins de comparacao, o
transporte aéreo movimenta 21% do valor em délares, ficando o restante por conta do
transporte rodo/ferro/dutoviario interfronteiras nacionais. (BALLOU, 2006).

Sua principal vantagem, segundo Bowersox, Cooper e Closs (2014), € a
capacidade de realizar embarques de porte extremamente grandes, além do baixo

custo comparado ao aéreo.
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Como desvantagem, Tseng, Yue e Taylor (2005) apontam a necessidade de
um periodo mais longo para recebimento da mercadoria e a programacdo de
atracacdo dos navios é altamente afetada pelos fatores climaticos. Além disto, a
distancia dos centros de producéo e o investimento em embalagens mais rigidas a fim
de proteger os bens, especialmente contra eventuais danos causados por manuseio

inadequado durante as operacdes de carga e descarga.

2.3.1 O contéiner maritimo

Segundo Bertaglia (2003), o contéiner € um recipiente construido de material
resistente, destinado a propiciar o transporte de mercadorias com seguranga e que
deve atender as condigfes técnicas e de seguranca previstas pela legislagdo nacional
e pelas convencdes internacionais ratificadas pelo Brasil. O contéiner € ao mesmo
tempo um transporte, uma armazenagem e uma unidade de gerenciamento
(NOTTEBOOM; RODRIGUE, 2008).

O contéiner padrdao é um equipamento transferivel a todos os modais de
transporte de superficie, exceto o dutoviario. Atualmente existem varios tipos de
contéineres, entretanto o que se melhor enquadra para mercadorias gerais sdo o0s
contéineres de carga seca (dry container). De acordo com Moura e Benzatto (2007),
esse tipo é o de maior utilizagdo no transporte internacional. Permite grande
flexibilidade no acondicionamento, seja de caixas, pacotes, barris soltos ou
paletizados; seja de unidades de cargas especificas de tamanho compativel com as
suas dimensfes internas. Isto inclui produtos manufaturados, enlatados e
engarrafados, alimenticios, quimicos, industriais, bens de consumo doméstico,
eletrodomésticos e industriais.

O contéiner deve seguir as dimensbes padronizadas pela International
Organization for Standardization — ISO, que por sua vez o caracteriza da seguinte

forma:

a) de natureza permanente e, desta forma, resistente o bastante para permitir

a utilizacao repetida;

b) projetado especialmente para facilitar o transporte de mercadoria por um ou

mais modos de transporte, agilizando o transbordo;
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c) equipado com dispositivos de canto e encaixe para garfos de empilhadeira
que permitem sua pronta movimentagéo, particularmente sua transferéncia

de um modo para o outro;
d) projetado de forma a ser facilmente estufado.

Os contéineres sao geralmente quantificados por uma unidade denominada
TEU (twenty-foot Equivalent Unit) que é a medida de um contéiner de 20 pés. E
possivel quantificar igualmente uma quantidade de contéineres em FEU (forty-foot
Equivalent Unit) que corresponde a um contéiner de 40 pés. As medidas de cada

contéiner estédo descritas logo abaixo através da Tabela 3:

Tabela 3 - Dimensdes de um contéiner de 20’ e 40’ pés

Container 20 Dry
Larqura Comprimento Altura Cap.Cibica Cap.Carga Tara

s S (m) (m) (m3) (ton)  (tom)
Externa 2,438 6,06 2,59 13 28,15 2,33
Interna 2,352 59 2,39
Porta 2,34 — 2,283

Container 40 Dry

Blnniabis Largura Comprimento Altura Cap.Ciabica Cap.Carga Tara

(m} (m) (m} (m3) {ton) (ton)
Externa 2,438 12,192 2,59 67,7 28,7 3,8
Interna 2,352 12,03 2,39
Porta 2,34 s 2,275

Contalner 40 HC
Largura Comprimento Altura Cap.Cibica Cap.Carga Tara

Dimensdes: iy (m) (m) (m3) (ton)  (ton)
Externa 2,438 12,192 2.B9 76 26,48 4
Interna 2,352 12,03 2,695
Porta 2,34 e Z58S5

Fonte: Adaptado de TIS (2014).

2.3.2 Cargas secas conteinerizadas

Carga seca é um termo usado para descrever produtos que sao solidos e secos
e ndo necessitam de tipos especiais de precaucdes durante o embarque.

Mercadorias classificadas como carga seca nao Sao gasosas tampouco
liquidas, e podem ser transportados em recipientes que nao tém qualquer tipo de
controle de temperatura. Ha uma série de tipos de cargas que podem ser

consideradas cargas secas, incluindo os produtos secos acabados, metais, como ferro
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e aco, e até mesmo alguns tipos de grdos alimenticios que tém uma maior tolerancia
ao calor ou ao frio.

O transporte de carga seca é considerado relativamente simples de realizar,
pois ndo requer nada além da embalagem e armazenagem adequada dentro de um
contéiner a fim de ser transportado de um ponto de origem ao ponto de destino. Os
produtos desta espécie sdo transportados mesmo em calor ou frio extremo e
geralmente apresentam custos mais baixos do que os custos de transporte de
mercadorias que necessitam algum tratamento especial de manuseio.

A fim de ganhar eficiéncia e agilidade nas cotacbes diarias onde ndo séo
disponibilizadas informacfes suficientes sobre a carga para uma tomada de preco
precisa e competitiva, os armadores denominaram uma tarifa padrédo que se aplica
para todos os tipos de cargas secas. Segundo Ballou (2006), este tipo de tarifa
utilizada quando os transportadores estabelecem tarifas Gnicas para um carregamento
qualquer que seja a classificacdo das commodities nele incluidas, chamado de frete
geral (FAK — freight all kinds). Os agentes de transporte sdo usuarios preferenciais
desse tipo de taxa devido ao fato de trabalharem principalmente com cargas mistas.

Nestes casos, a tarifa do frete maritimo ndo é especificada para a commodity
do cliente e qualquer mercadoria conteinerizada sem necessidades especiais, como
exemplo temperatura controlada, poderd ser classificada através deste frete.
Entretanto, como mencionado anteriormente, as tarifas FAK sdo geralmente mais
elevadas se comparadas com niveis de frete classificado pelo produto ou
principalmente pelo volume a ser embarcado. Além disso, raramente sdo utilizadas
para fechar novos negécios pois néo sao consideradas tarifas em niveis competitivos.
Estes niveis de tarifas sdo geralmente utilizados para analise de estudos ou projetos

que as organizacdes estejam buscando no mercado.

2.3.3 Custos no transporte maritimo

As tarifas do transporte sdo 0s precos que as empresas prestadoras cobram
por seus servicos, ou seja, € 0 pagamento por embarque entre duas localizacbes
geograficas e os gastos relacionados com a manutencdo do inventario em transito
(BOWERSOX; COOPER; CLOSS, 2014).

Sahin et al. (2007) apresentam através do Grafico 2 um comparativo de custos

em trés modais, em forma de grafico, onde é possivel comparar a mesma carga sendo
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movimentada pelas diferentes formas de transporte. O baixo nivel de custo no

transporte maritimo € comprovado principalmente em distancias maiores.

Grafico 2 - Estrutura de custos nos modais de transporte
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Fonte: Adaptado de Sahin et al. (2007).

Ballou (2006) afirma que existem tarifas relacionadas ao volume, a distancia e
a demanda (sazonalidade), bem como podem existir tarifas especiais que estejam
relacionadas, especificamente, ao tipo de produto, ao tamanho de embarque, por rota
ou taxas diversas (por cubagem, para importacao e exportacdo etc.) e para cobranca
de servicos especiais, tais como desvio referente a mudanca do destino enquanto em
rota, privilégios de transito, protecao e interligacao.

Além destas, existe uma tarifa geral denominada FAK (freight all kinds)
estabelecida pelos armadores para classificar qualquer mercadoria que esteja sendo
transportada. Esta é uma tarifa de frete geralmente mais alta se comparada com a
tarifa que o mercado aplica no momento do embarque justamente para cobrir todos
os tipos de cargas.

Com isto, percebe-se que a precificagdo do frete maritimo € um estudo de
diversas variaveis que ocorrem no momento do embarque. Dentre as variaveis que
Ortuzar e Willumsen (1994), Caixeta-Filho e Martins (2001), Hesse e Rodrigue (2004),
Malchow e Kanafani (2004), Banomyong (2005), Ballou (2006), Notteboom e Rodrigue
(2007), Hummels, Lugovskyy e Skiba (2008), Florentino (2010), Notteboom e Cariou

(2013) e Bowersox, Cooper e Closs (2014) mencionam em seus estudos estao:



a)

b)
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Por produto/ commodity: Diversos séo os fatores baseados em densidade,
acondicionamento, facilidade de manuseio e risco que influem quando se

estabelece a tarifa de um produto. Entre tais fatores podem figurar:

& Esta classificagdo é geralmente identificada para que o armador tenha
conhecimento dos riscos relacionado a perda, dano, vazamento ou

roubo em transito;
Quanto ao seu manuseio;
Quanto ao valor da carga,;

Riscos decorrentes de imprevistos durante o transporte;

& & & &

Tipo de contéiner ou embalagem quando suportando material de

responsabilidade em risco;
& Alocacao do contéiner no navio;

Peso e volume da carga: Quanto mais pesado o contéiner, maiores serao
0s custos de movimentag&o. Além disto, os armadores precisam identificar
no navio a melhor colocacdo para alocar o contéiner a fim de equilibrar o
peso dos outros contéineres distribuidos na superficie do navio. Cargas
leves sao preferidas pelos armadores pois consumirdo menos combustivel

€ menor preocupacao quanto ao peso total do navio.

c) Tarifarelacionada a demanda: A demanda influencia diretamente no nivel

d)

de preco do servico de transporte, pois implica na lei da oferta e procura do
mercado. Ou seja, quando a oferta é alta e a procura (demanda) baixa, os

precos tendem a descer e vice-versa.

Distancia percorrida: Grande parte dos autores estudados aborda a
composicdo do frete considerando a distancia como fator principal na

determinacao do valor do frete, independente do modal a ser contratado.

Pelo tamanho da carga/Quantidade de Contéineres: Quando os
armadores precificam um embarque de um Unico contéiner de carga seca,
os fretes aplicados geralmente sao retirados da classificacdo geral do
produto e tarifas FAK séo utilizadas para este embarque. Entretanto,
guando se tem informacao do tamanho da carga e o nimero de contéineres

a serem embarcados, pode haver uma precificacdo diferenciada se as
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h)

)

)
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demais variaveis da mercadoria em questéo favorecerem a reducéo do frete

maritimo internacional.

Custos operacionais: Podem influenciar o preco do frete praticado em
diferentes rotas de maneira distinta, pois diferencas regionais como a
interacdo entre a demanda e a oferta do servigo transportado podem inibir
uma elevagao no prego do frete.

Pelo roteiro: O frete pode variar de acordo com a origem, com o destino e
a rota que o embarqgue sera realizado. Os armadores que tém navios que
escalam paises em conflito com risco de guerra poderdo embutir no frete os
riscos durante a passagem do navio pela regido em conflito. Outro exemplo
€ o canal do Panama, que por sua vez aplica uma taxa para cada navio que
passa pelo canal, sendo esta taxa igualmente distribuida entre os
contéineres embarcados no navio e cobrada pelos armadores através do

frete maritimo.

Situacdo econbmica: Paises em desenvolvimento pagam tarifas de
transporte mais elevadas se comparado com as nacdes ja desenvolvidas.
Como consequéncia, menor volume de negdcios e menor renda aos paises

em desenvolvimento.

Valor da carga: Armadores cobram precos mais altos no transporte de

produtos com maior valor agregado.

Possibilidade de carga de retorno: O valor do frete a ser praticado nao
contempla apenas o0s custos da prestagdo do servico de transporte, mas
também as condi¢des de oferta de transporte na origem e a possibilidade
de carga de retorno ao destino. Segundo Beilock et al. (1996), quanto maior
for a possibilidade de se obter carga de retorno no ponto de destino, menor

serda o frete.

Consumo de combustivel (  Bunker): Os armadores consideram esta uma
das principais variaveis, pois a constante oscilacdo no preco do petrdleo
interfere diretamente em todos os embarques. Os novos navios que sao
construidos com grande capacidade despendem menores niveis de

combustivel, forcando a renovacao da frota mercante dos armadores.
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[) Concorréncia: Armadores que atuam com poucos concorrentes em uma
determinada rota aplicam fretes mais altos. Diferente das rotas em que sao
portos comumente utilizados, também conhecidos por porto base, seja na
importacdo ou na exportacdo de cargas, mas que muitos armadores

oferecem servigos entre estas origens e destinos.

m) Capacidade dos navios: Segundo Stopford (1997), sdo as leis da
demanda (por transporte maritimo) e da oferta (capacidade dos navios) que

fazem as taxas de frete subir ou descer.

Muitas vezes percebe-se o frete maritimo internacional composto por uma
infinidade de pequenas taxas que compdem o frete maritimo. Vieira (2002) lista

algumas destas taxas adicionais, conforme apresentado no Quadro 3.

Quadro 3 - Taxas Adicionais que Compdem o Frete Maritimo

BAF (Bunker Fator de ajuste de combustivel. E cobrado em quase todas as cotacdes
Adjustment Factor) atualmente, face a grande flutuacao do preco mundial do petréleo.
CAF (Currency Cobrado de forma a tentar compensar diferencas na paridade cambial

entre a moeda de recebimento do frete e o délar americano

Al e e (em que o frete é cobrado).

Panama Channel Fee Cobrado para os embarques que passam pelo canal do Panama.
Congestion Sobretaxa de congestionamento nos portos, devido as esperas para
Surcharge atracacao dos navios, o que resulta em elevado custo ao armador.
Over-weight Sobretaxa aplicada em determinadas épocas do ano quando contéineres
Surcharge de 20’ pés ultrapassam em média 20 toneladas de peso bruto.

Cobrado das cargas com origem ou destino em zonas maritimas

War Risk Surcharge . X
consideras com risco de guerra.

Fonte: Elaborado pelo autor (2014)

O Quadro 4 apresenta ao final desta se¢do as variaveis levantadas através de
diversos autores que com base tedrica contribuem para a precificacdo do frete
maritimo internacional. Portanto, estas sdo as doze variaveis que serdo analisadas
isoladamente junto ao painel de experts para entender a real contribuicdo no

incremento ou reducgéo do valor final do frete.
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Quadro 4 - Variaveis tedricas que contribuem para a precificagdo do frete maritimo
internacional

Caixeta-Filho e Martins (2001), OrtGizar e Willumsen

1. Produto/ Commodity (1994), Ballou (2006), Bowersox, Cooper e Closs
(2014)

2. Peso e volume da carga Bowersox, Cooper e Closs (2014), Ballou (2006)
Caixeta-Filho e Martins (2001),

3. Oferta e demanda Ortazar e Willumsen (1994), Ballou (2006),
Stopford (1997)
Malchow e Kanafani (2004), Banomyong (2005),

4. Distancia percorrida Beilock et al. (1996), Hesse e Rodrigue (2004),
Ballou (2006), Bowersox, Cooper e Closs (2014)

5. '(r:ama}rjho LA TR Florentino (2010)

ontéineres

6. Custos operacionais Malchow e Kanafani (2004), Stopford (1997)
Malchow e Kanafani (2004), Banomyong (2005),

7. Roteiro Hesse e Rodrigue (2004), Ballou (2006),
Bowersox, Cooper e Closs (2014)

8. Situacdo econdmica dos paises Hummels, Lugovskyy e Skiba (2008)

9. Possibilidade de carga de retorno Notteboom e Rodrigue (2008), Beilock et al. (1996)

10. Consumo de combustivel (BAF) Notteboom e Cariou (2013)

11. Concorréncia Hummels, Lugovskyy e Skiba (2008)

12. Capacidade dos navios Leach (2014), Stopford (1997)

Fonte: Elaborado pelo autor

Caso surjam variaveis adicionais, estas serdo identificadas através das

entrevistas a serem realizadas.

2.3.4 Principais portos no mundo

O Brasil atualmente é representado na lista dos cinquenta maiores portos do

mundo em termos de movimentacao de contéineres pelo porto de Santos, que ao final
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do ano de 2012 esteve classificado como o 42° porto nesta lista. (JOURNAL OF
COMMERCE, 2013).

No dicionario Aurélio Buarque de Holanda Ferreira (2010), porto tem o seguinte

significado:

Abrigo natural ou artificial para os navios, munido de instalagdes necessarias
ao embarque e desembarque de mercadorias e de passageiros. Os portos
grandes e movimentados dispdem de construcbes e equipamentos
apropriados para receber, armazenar e reembarcar mercadorias. Essas
instalacbes constam de desembarcadouros, depdésitos, rebocadores,
carregadores e descarregadores mecanicos, barcos de passagem, vagdes e
caminhdes.

Além deste, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ, 2013)

define porto como:

Construido e aparelhado para atender as necessidades da navegacéo e da
movimentacao e armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela
Unido, cujo trafego e operacfes portuarias estejam sob a jurisdicdo de uma
autoridade portuaria. As funcdes no porto organizado séo exercidas, de forma
integrada e harménica, pela administracéo do porto, denominada autoridade
portuaria, e as autoridades aduaneiras, maritima, sanitaria, de salude e de
policia maritima.

A Tabela 4 mostra a lista dos maiores portos do mundo em movimentagdes de
TEUs ao final do ano de 2012. Além disto, é possivel verificar o acréscimo ou reducéo
nas movimentacdes de contéineres através de um comparativo com o ano de 2011.

Com isto, serdo identificados o0s portos nos quais servirdo para nesta pesquisa

considera-los como principais em cada regiao.



Tabela 4 - Lista de Portos por Volume em TEUs

Rank Port Country ngji* ngji* %
1 Shanghai China 32,53 31,74 25
2 Singapore Singapore 31,65 29,94 57
3 Hong Kong China 23,12 24,38 -5,2
4 Shenzhen China 22,94 22,57 1,6
5 Busan South Korea| 17,04 16,18 53
6 Ningbo-Zhoushan China 16,83 14,72 14,3
7 Guangzhou Harbor China 14,74 14,42 2,2
8 Qingdao China 14,5 13,02 11,04
9 Jebel Ali, Dubai UAE 13,3 13 2,3
10 Tianjin China 12,3 11,59 6,1
11 Rotterdam Netherlands | 11,87 11,88 -0,1
14 Hamburg Germany 8,86 9,01 -1,7
15 Antwerp Belgium 8,64 8,66 -0,3
16 Los Angeles USA 8,08 7,94 1,7
23 Long Beach USA 6,05 6,06 -0,3
25 New York-New Jersey USA 5,53 55 05
40 Colon Panama 3,52 3,37 4,4
41 Balboa Panama 3,3 3,23 2,2
42 Santos Brazil 3,17 2,99 6,2
43 Ambarli Turkey 3,1 2,69 15,3
44 Georgia Ports USA 2,97 2,94 0,7
45 Nagoya Japan 2,87 2,62 9,5
46 Tanjung Perak, Surabaya | Indonesia 2,85 2,64 7.8
a7 Gioaia Tauro Italy 2,72 2,3 18,5
48 Metro Vancouver, B. C. Canada 2,71 2,51 8,2
49 Melbourne Australia 2,6 2,51 3,7
50 Durban South Africa| 2,59 2,71 -4,6

*Em milhdes de TEUSs.

Fonte: Journal of Commerce (2013)

40
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Desta forma, entende-se que os portos com o maior volume de contéineres

movimentadas em 2012 por regido séao:
a) Asia: Shanghai, Singapore e Hong Kong;
b) Norte da Europa: Rotterdam, Hamburgo e Antuérpia;

c) América do Norte: Los Angeles, Long Beach e Nova York.
2.4 Comércio Exterior no Brasil

Segundo os dados do Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio
Exterior, em 2013 o saldo da balanca comercial brasileira encerrou 0 ano positivo em
USS$ 2,6 bilhdes, inferior ao superavit consignado no ano anterior, de US$ 19,4 bilhdes.
Estes numeros sdo decorrentes do decréscimo de 0,2% do valor total de exportacdes
e 0 aumento de 7,4% do valor total das importagcdes comparados ao ano de 2012.

Mesmo com todas as dificuldades de infraestrutura logistica e a burocracia
existente no Brasil, os dados estatisticos disponibilizados pelo MDIC (2013)
comprovam que 0 comércio exterior brasileiro permanece em crescimento, ainda que
as perspectivas para 0s proximos anos sejam desfavoraveis a este crescimento e o
investimento externo esteja cada vez menos presente.

A fim de comprovar tamanho crescimento, é possivel analisar a quantidade de
contéineres que passaram pelos portos brasileiros. Conforme a Tabela 5 elaborada
pelo Instituto de Logistica e Supply Chain - ILOS, de 1998 a 2009 o Brasil aumentou
em 201% o numero de contéineres que passaram pelos terminais brasileiros. Se for
feita a andlise isolando o maior porto do Brasil, através dos dados publicados pelo
porto de Santos, durante o ano de 2004, identificou-se que foram movimentados 1.9
milhdo de TEUs. Em 2013, esse numero subiu para 3.4 milhées de TEUs.

Este crescimento de transacdes externas com o mercado brasileiro gerou um
incremento da demanda por logistica internacional e comprova que o cenario do

comeércio exterior segue em pleno desenvolvimento.



42

Tabela 5 - Evolucdo de contéineres nos portos brasileiros em relacdo ao comércio exterior

Evolucéo (%) - Ano-Base 1998

ANo Comércio Exterior Mov. de Conté iner
(US$) (TEU)
1998 0,0% 0,0%
1999 -10,7% 6,7%
2000 1,8% 21, 7%
2001 4,5% 44,1%
2002 -1,2% 72,1%
2003 11,5% 105,5%
2004 46,3% 146,3%
2005 76,2% 178,8%
2006 110,2% 205,3%
2007 158,3% 223,6%
2008 240,8% 245,9%
2009 157,7% 201,0%

Fonte: Adaptado de ILOS (2013).

2.4.1 Exportacéo

O percentual de participacdo do Brasil nas exporta¢cdes globais cresce através
dos anos, contribuindo para manter o resultado positivo da balanca comercial
brasileira ao final de cada ano. Segundo os dados do SECEX/MDIC e OM/WTC
(2013), em 2002 o Brasil exportou $60,4 bilhdes em mercadorias enquanto em 2011
este numero passou para $256 bilhdes. Este aumento é melhor representado através
do Grafico 3 que mensura o percentual das exportacdes brasileiras frente as
exportacdes mundiais. Em 2003 as exportacdes brasileiras representavam 0,99% das
exportacdes mundiais enquanto em 2012 a participacdo brasileira representava
1,36%.

Dados da SECEX/MDIC destacam que em 2013 o principal destino das
exportacdes brasileiras foi a China que representa 20,10% do total das exportacdes.
Em seguida aparecem paises como Estados Unidos com 10,10%, Argentina com

8,10%, Paises Baixos com 6,2% e Japao com 3,3%.
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Gréfico 3 - Participacdo % das Exportagdes Brasileiras nas Exportagdes Mundiais

Participacdo % das Exportactes Brasileiras nas Exportacdes Mundiais
Participecidsn % de las Exportaciones Brasfenss e les Exporfaciones Mundiales /
Brariian Exports Share 9 i Workd Exprorts
2003 - 2012

Fonte: SECEX/MDIC e OMC/WTO (2013).
2.4.2 Importagéo

As importacfes, da mesma forma, demonstram um crescimento através dos
anos. Dados da SECEX/MDIC e OMC/WTO (2013) apresentados através do Grafico
4 destacam que em 2003 a participacao das importagcdes brasileiras nas importagoes
mundiais representava 0,65%, equivalente a $47,2 bilhdes de mercadorias
importadas. Em 2011 este numero cresceu para 1,28%, o que equivale a $226,2
bilhdes em importacdes.

Os principais mercados fornecedores ao Brasil em 2013, segundo os dados da
SECEX/MDIC, foram a Asia com 30,4% das importacdes, Uni&o Européia com 21,3%
e Estados Unidos com 15%.

Graéfico 4 - Participacao % das Importacdes Brasileiras nas Importac6es Mundiais

Participacio % das Importacies Brasileiras nas Importacies Mundiais
Participacion % de las Importaciones Brasilefias en las Importaciones Mundiales
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Fonte: SECEX/MDIC e OMC/WTO (2013).
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O que se percebe é que o Brasil se tornou nestes ultimos anos através de uma
politica de abertura comercial, um pais de intercambio multidirecional, ou seja, um

comerciante global.
2.5 Sintese do Referencial Teodrico

Apbs o estudo das referéncias bibliograficas, alcancou-se o quadro sintese
representado através do Quadro 5 no qual aborda os principais conceitos levantados.
Sao eles: Cadeia de Suprimentos, Logistica, Transportes, Custos no Transporte
Maritimo e Variaveis que Contribuem na Precificacdo do Frete Maritimo Internacional.

As referéncias tedricas de Ballou (2006) e Bowersox, Cooper e Closs (2014)
foram muito utilizadas no decorrer do trabalho. Entretanto, sendo o foco da pesquisa
na precificacdo do frete maritimo, diversos foram os autores consultados em relacao
a este tema e que contribuiram com seus embasamentos. Além dos conceitos que
embasaram o trabalho, o0 Quadro 5 aponta também as doze variaveis levantadas que,
segundo os autores relacionados, contribuem na precificacdo do frete maritimo. Esta
relacdo das variaveis e os autores nos quais fizeram suas abordagens comprovam

que o processo de precificacdo do frete maritimo ndo € um tema simples e objetivo.

Quadro 5 - Quadro sintese da revisao de literatura

continua

Conceito Descri¢do do Conceito Autores

Ballou (2006)
Compreende empresas que colaboram | Banomyong (2005)

Cadeia para alavancar Bowersox, Cooper e Closs(2014)
de posicionamento estratégico e para Simchi-Levi, Kaminsky e Simchi-Levi
Suprimentos melhorar a eficiéncia (2003)
das operacdes. Fleury, Wanke e Figueiredo (2012)

Zeng e Rossetti (2003)

Existe para mover e localizar o inventario

de maneira a Ballou (2006)
Logistica alcancar os beneficios desejados de Bertaglia (2003)
tempo, local e Bowersox, Cooper e Closs (2014)

posse, a um custo total minimo.




Conceito

Descrigéo do Conceito
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Conclusao

Autores

Envolve o deslocamento externo do
fornecedor para a empresa, entre plantas
e da empresa para o cliente, estando eles

em forma de materiais, componentes,
subconjuntos, produtos semi-acabados,

Bowersox, Cooper e Closs (2014)
Ballou (2006)

Faria e Costa (2012)

Fleury, Wanke e Figueiredo (2012)
Gurgel (2000)

geograficas e os gastos relacionados com
a manutencao do inventario em transito.

Transportes produtos acabados ou pelas de Notteboom e Rodrigue (2008)
reposicdo. E um fator na utilidade de McGinnis (1990)
tempo e determina com que rapideze | MDIC (2014)
consisténcia um produto move-se de um | Santos (2007)
ponto a outro. Tseng, Yue e Taylor (2005)
Ballou (2006)
Banomyong (2005)
Bowersox, Cooper e Closs (2014)
As tarifas do transporte séo os pregos que ﬁ:z:éaglglggr% L'}ia(rggg 1)2 b
Custos no seS: gg\r/)ireosssozrngtgdgrgs goz:ﬁgqng) or or Hummels, Lugovskyy e Skiba (2008)
Transporte embarg ue’ entre ! dL’,IaS Iopcaglliza Ses POT| Malchow e Kanafani (2004)
Maritimo q & Notteboom e Cariou (2013)

Notteboom e Rodrigue (2007)
Ortazar e Willumsen (1994)
Sahin et al. (2007)

Stopford (1997)

Vieira (2002)

Variaveis que
Contribuem na
Precificacdo do
Frete Maritimo
Internacional

Produto / Commaodity, Peso e Volume da
Carga, Oferta e Demanda, Distancia
Percorrida, Tamanha da Carga /
Quantidade de Contéineres, Custos
Operacionais, Roteiro, Situagéo
Econdmica dos Paises, Possibilidade de
Carga de Retorno, Consumo de
Combustivel (BAF), Concorréncia e
Capacidade dos Navios.

Beilock et al. (1996)
Caixeta-Filho e Martins (2001)
Ortazar e Willumsen (1994)
Ballou (2006)

Banomyong (2005)

Bowersox, Cooper e Closs (2014)
Florentino (2010)

Hesse e Rodrigue (2004)
Hummels, Lugovskyy e Skiba (2008)
Leach (2014)

Malchow e Kanafani (2004)
Notteboom e Cariou (2013)
Notteboom e Rodrigue (2008)
Stopford (1997)

Fonte: Elaborado pelo autor (2014).

Ao final desta secdo e com o embasamento teorico levantado, o préximo
capitulo serd em torno da metodologia que foi adotada neste estudo. Com isto, as
caracteristicas do trabalho serdo definidas delineando a pesquisa a fim de que as
analises e resultados possam ser alcangcados nos proximos capitulos.
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3 METODO E PROCEDIMENTOS

Este capitulo tem como objetivo apresentar o método de pesquisa definido para
a realizacao do estudo e atendimento aos objetivos tracados. Na primeira secao, é
referenciado o delineamento da pesquisa, destacando seu proposito, natureza e
método de pesquisa. Em seguida, foram detalhadas as etapas do estudo a fim de
representar a ordem cronoldgica dos acontecimentos. Logo apés, descreveu-se sobre
a definicdo do campo de estudo bem como os sujeitos da pesquisa. Na sequéncia, 0s
instrumentos e técnicas de coleta de dados sé@o descritos, concluindo com as técnicas

utilizadas para anélise dos dados obtidos durante as entrevistas em campo.

3.1 Delineamento da Pesquisa

Gil (2009) define pesquisa cientifica como o procedimento racional e
sistematico que tem como objetivo proporcionar respostas aos problemas que séo
propostos. Sampieri et al. (2006) corroboram com a ideia mencionando que € um
processo constituido por diversas etapas, passos ou fases, organizados de uma
maneira logica, sequencial e dinamica.

Com base no objetivo geral do trabalho, definiu-se esta pesquisa como sendo
de nivel exploratoéria a fim de proporcionar maior familiaridade com o tema através de
ampla referéncia bibliografica e documental. O planejamento da pesquisa exploratdria
possibilita grande flexibilidade em funcdo de considerar os mais diversos aspectos
relativos ao fato ou fendmeno estudado. Envolvem geralmente levantamento
bibliografico, entrevistas com pessoas que possuem pratica e experiéncia com o tema
de pesquisa, e, através destas informagdes, realizar uma analise para compreensao
dos exemplos (GIL, 2009).

A fim de alcancar o objetivo proposto deste estudo, optou-se por fazer
inicialmente uma pesquisa qualitativa para identificar a extensao total de respostas ou
opinides que existem na amostra e logo apds cruzar os dados levantados através uma
pesquisa quantitativa para identificar as suas relacoes.

Boaventura (2011, p. 56) define pesquisa qualitativa como:

A investigacao qualitativa como fonte direta de dados no ambiente natural,
constituindo-se o pesquisador no instrumento principal; € uma pesquisa
descrita, em que os investigadores, interessando-se mais pelo processo do
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gue pelos resultados examinam os dados de maneira indutiva e privilegiam o
significado.

Sampieri et al. (2006, p. 14) corroboram mencionando que:

A pesquisa qualitativa da profundidade aos dados a dispersao, a riqueza
interpretativa, a contextualizacdo do ambiente, os detalhes e as experiéncias
Unicas. Também oferece um ponto de vista "recente, natural e holistico” dos
fendmenos, assim como flexibilidade.

A pesquisa quantitativa foi realizada apos o levantamento das variaveis e
hipoteses a fim de medir as relagdes transformando as medi¢cdes em valores
numéricos, para serem analisados posteriormente com técnicas estatisticas e
estender os resultados a um universo mais amplo, ou entdo para consolidar as ideias
presumidas.

Segundo Sampieri et al. (2006, p. 5) conceituam pesquisa quantitativa sendo:

O enfoque quantitativo utiliza a coleta e a analise de dados para responder
as questbes de pesquisa e testar as hipéteses estabelecidas previamente, e
confia na medicdo numérica, na contagem e frequentemente no uso de
estatistica para estabelecer com exatiddo os padrées de comportamento de
uma populacgéo.

Em relacédo ao procedimento a ser utilizado, optou-se pelo estudo de campo,
pois para Gil (2009), caracteriza-se pelo aprofundamento das questbes propostas,
segundo variaveis determinadas. Para Andrade (2001), a pesquisa de campo € assim
definida em funcéo da coleta dos dados ser realizada efetivamente em campo, onde
os fenbmenos a serem pesquisados ocorrem, de forma espontanea, ndo havendo

interferéncia do pesquisador sobre eles.

3.2 Etapas do Estudo

Por se tratar de um estudo detalhado em cima das variaveis a serem levantadas
através das pesquisas qualitativa e quantitativa e para que se compreendam todas as
etapas e escolhas metodoldgicas da pesquisa, a Figura 2 ilustra os passos realizados
durante este estudo.
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Figura 2 — Tratamento dos Dados

PRECIFICACAO DO FRETE MARITIMO NAS EXPORTACOES E IMPORTACOES
BRASILEIRAS DE CARGAS SECAS CONTEINERIZADAS

Escopo r Fundamentos r Coleta |_- Analise

Definigao do Compreensao Identificagio do Tratamento
problema teorica painel de experts | dos resultados

Objetivos da Elaboragio dos
pesquisa constructos

Enmtrevists Amiiz do

mntedto l=ventada

Delineamenta Andfise

Justificativa :
da pesquisa

Armador 1 5
comelacional

Avelincin juri : Identificagdo
sensimica/ritio J Armador 2 dos resultados

Brnlis i com

Armador 3 e e

Armador 4

Fonte: Elaborado pelo autor (2014).

Apesar das etapas estarem conectadas seguindo uma sequéncia de fatos,
foram designadas quatro principais elementos da pesquisa: Escopo da pesquisa,
Fundamentos da pesquisa, Coleta e Andlise. Estes quatro elementos sdo o0s
norteadores das etapas seguintes a cada uma delas relacionadas.

O escopo da pesquisa foi o primeiro e o principal elemento da figura, pois € a
partir deste ponto que o restante da pesquisa foi realizado. Logo apoés, a definicao do
problema foi levantada para que a questdo de pesquisa assim como 0S objetivos
fossem igualmente tragados. A justificativa ocorreu na sequéncia para que a pesquisa
tivesse um propdsito claro quanto a sua contribuicdo e as razdes para o estudo
proposto.

O segundo elemento norteador da pesquisa foram os fundamentos tedricos nos
guais foram possiveis embasar conceitualmente os temas a serem abordados durante
o decorrer de toda a pesquisa. Nesta etapa, o referencial tedrico foi importante para
detalhar as partes que envolvem 0s processos a serem analisados posteriormente.
Logo em seguida, os constructos foram elaborados, assim como a estrutura da
pesquisa. A Ultima etapa dos fundamentos foi a avaliacao das variaveis oriundas da

revisdo da literatura. Um juri pratico e académico validou os instrumentos de coleta a
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fim de identificar se através das questdes era possivel coletar as informacdes
necessarias durante as entrevistas para posterior andlise. Apos aprovacao do juri, o
trabalho seguiu entdo para a prOxima etapa, neste caso, a ida a campo.

O terceiro elemento norteador da pesquisa foi a coleta dos dados. Um painel
de experts foi escolhido pelo autor para responder as entrevistas previamente
elaboradas. As entrevistas em carater semiestrutural foram realizadas de agosto a
setembro de 2014 para coletar o maior numero de informacdes possivel, por este
motivo optou-se por elaborar questbes abertas para que o0s entrevistados
elaborassem as respostas da forma mais detalhada e qualificada possivel.

O quarto e ultimo elemento norteador foi a analise dos dados levantados. A
etapa do tratamento dos resultados versa ao entendimento das respostas obtidas para
gue nao tenham respostas vagas ou duvidas durante a analise dos dados. Modelos
através da analise sistémica foram elaborados de acordo com as respostas obtidas
durante as entrevistas. O objetivo principal dos modelos na analise sistémica, segundo
Andrade et al. (2006), € auxiliar o processo mental dos tomadores de deciséo a lidar
com o comportamento de sistemas complexos ao longo do tempo, representando os
modelos mentais em formulacdes explicitas na forma de diagramas de fluxo e
equacbes matematicas de simulacdo. Foi feita entdo a analise quantitativa do
conteudo levantado isolando as variaveis que os entrevistados relataram. Logo apés,
foi realizada uma analise correlacional através de séries historicas das variaveis
pesquisadas com os valores de frete maritimo a fim de alcancar o objetivo proposto.
Por fim, os resultados foram submetidos a um painel de experts para o julgamento da

pesquisa.

3.3 Definicdo do Campo de Estudo e Sujeitos

Para se obter as respostas que contribuiram para o resultado da pesquisa, foi
necessario delimitar o campo de estudo e os sujeitos. Visto que a pesquisa tomou
como base o porto de Santos, por ser o maior porto em movimentacao de contéineres
do Brasil, identificou-se através do site do Porto de Santos (2014) que em dezembro
de 2013 haviam 64 armadores cadastrados, sendo estes armadores de longo curso
e/ou cabotagem, como também armadores de navios graneleiros e porta-contéineres.

Desta forma, delimitou-se através do Grafico 5 a lista de armadores que devido

a representacdo global e o aumento projetado da capacidade, poderiam ser
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considerados para agendamento das entrevistas. Os cinco armadores consultados
foram selecionados por acessibilidade e conveniéncia em termos de viabilidade de
visitas e entrevistas, entretanto, estdo classificados entre os 13 maiores armadores
globais que solicitaram novos navios durante o ano de 2014 e que irdo incrementar a
frota nos proximos anos, aumentando a sua capacidade e presenca global. O Gnico
Freight Forwarder entrevistado esta classificado, segundo a Armstrong & Associates,

Inc. (2013), como a sétima maior empresa global no segmento.

Graéfico 5 - Lista dos 21 maiores armadores com capacidade encomendada em TEUs (até
Outubro 2014).
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Fonte: Revista Alphaliner (2014)

Diferentes tipos de empresas foram consultadas para entender as percepcoes
das organizagbes que, mesmo que possuam O mesmo objetivo em termos de
movimentacdo de cargas, poderiam entender de forma diferente o processo de
precificacao do frete maritimo. O Quadro 6 apresenta a caracteriza¢do das empresas

consultadas, nomeando-as apenas com a letra inicial do segmento.
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Quadro 6 — Caracterizacdo das Empresas

Empresa Tipo de Ano de Origem
P Empresa Fundacéo 9
F1 Freight 1979 us
Forwarder
C1l Coloader 1994 BR
= Al Armador 1970 GE
g
= A2 Armador 1904 DN
8 A3 Armador 1993 CN
A4 Armador 1970 CH
A5 Armador 1978 FR

Fonte: Elaborado pelo autor (2014)

Os especialistas entrevistados foram selecionados a partir dos seus cargos
dentro das organizacdes. O objetivo foi consultar somente gerentes responsaveis pela
precificacdo do frete maritimo no Brasil. Uma vez selecionados, os nomes das
empresas e funcionarios entrevistados nao foram informados neste trabalho a fim de
manter sigilo das informacdes coletadas.

Solicitar a opinido de outras pessoas tem sido uma pratica muito comum ao
longo dos anos, principalmente quando se deve decidir sobre temas que trazem
grande responsabilidade em relacdo aos resultados, sobre temas polémicos ou
guando envolvem variaveis muito complexas e que provoguem incertezas quanto aos
resultados (YANIV, 2004). Desta forma, um painel de experts foi formado por estes
profissionais da area do comércio exterior para a primeira rodada de entrevistas e

assim foram coletadas as variaveis analisadas durante este estudo.

3.4 Instrumentos e Técnicas de Coleta de Dados

Para alcancar os objetivos tragcados por esta pesquisa, foram utilizadas
diferentes técnicas de coleta de dados. Inicialmente foi realizada uma pesquisa
bibliografica para identificar as variaveis que teoricamente contribuem na precificacao
do frete maritimo internacional, conforme apresentadas no Quadro 4. Um painel de
experts foi consultado para obter a comprovacao pratica das variaveis que contribuem

nesse processo de precificacdo assim como entender as relagbes entre elas. O
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emprego do painel de experts é recomendado, de acordo com Budescu e Rantilla
(2000), nos casos em que: (i) ha a necessidade de tomar uma decisdo em um curto
periodo de tempo; (i) ha incerteza quanto aos possiveis resultados; (i) ha
informacdes relevantes e que podem reduzir a incerteza; e (iv) ha a possibilidade de
se consultar experts qualificados que detenham informacfes relevantes. Sites
secundarios assim como dados secundarios de analise documental foram levantados
para se obter valores de frete assim como séries histéricas das variaveis.

A analise bibliografica e documental serviram para o levantamento das
variaveis que teoricamente contribuem na precificacdo do frete maritimo. A pesquisa
bibliografica, segundo Gil (2009, p. 60-61), é desenvolvida com base material ja
elaborado, constituido principalmente de livros e artigos cientificos. Pode ser

entendida como um processo que envolve as seguintes etapas:
a) Escolha do tema;
b) levantamento bibliogréfico preliminar;
c) formulacdo do problema,;
d) elaboracédo do plano provisdério de assunto;
e) busca de fontes;
f) leitura do material;
g) fichamento;
h) organizacédo logica do assunto; e
i) redacédo do texto.

Realizou-se a pesquisa documental, que por sua vez se assemelha muito a
bibliografica, porém se baseia em documentos que ndo recebem tratamento analitico
como fonte de informacdes. O objetivo com a pesquisa documental foi, aléem de
identificar as variaveis, obter a oscilacao histérica com os niveis de frete maritimo
internacional assim como as séries histéricas de cada varidvel levantada. Para
obteng&o dos valores de frete, o autor teve acesso a base de dados secundarios,
mesmo que privados, nos quais continham os valores historicos de frete maritimo dos
principais armadores globais.

Com o embasamento de autores que estudaram a precificacdo do frete

maritimo a partir das doze variaveis levantadas, o painel de experts foi consultado
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para comprovar se estas variaveis de fato contribuem neste processo, mas também
serviu para identificar variaveis adicionais. Para se obter um melhor entendimento das
variaveis que foram listadas pelo painel de experts, optou-se por realizar entrevistas
gravadas através de um roteiro semiestruturado no qual o instrumento de coleta foi
previamente validado por um jari prético e assim identificou-se as variaveis que afetam
o valor final do frete maritimo internacional na opinido dos especialistas selecionados.

Para Manzini (2003), a entrevista semiestruturada esta focalizada em um
assunto sobre o qual confeccionamos um roteiro com perguntas principais,
complementadas por outras questdes inerentes as circunstancias momentaneas a
entrevista. O autor ainda conceitua da seguinte forma: “[...] a entrevista semi-
estruturada esta focalizada em um assunto sobre o qual confeccionamos um roteiro
com perguntas principais, complementadas por outras questbes inerentes as
circunstancias momentaneas a entrevista [...].” (MANZINI, 2003, p. 154).

Segundo Roesch (1996), o grau de estruturacao direcionado para entrevistas,
em pesquisas qualitativas, depende do objetivo do pesquisador. Entrevistas
semiestruturadas pressupdem a utilizacdo de questbes abertas, propiciando, ao
entrevistador, entender a perspectiva dos participantes da pesquisa, neste sentido, as
questdes ndo possuem categorizagdo prévia de alternativas para resposta.

Gil (2009) descreve a modalidade de entrevista aberta, com questbes e
sequéncia pré-determinadas, mas com ampla liberdade para responder. Silva e
Silveira (2007) corroboram com o autor, destacando, ainda, que o entrevistador pode
acrescentar questdes para obter maior esclarecimento do tema, ou mesmo instigar as
respostas do entrevistado.

O apéndice A deste trabalho utilizado posteriormente a validagéo do juri pratico
e académico, apresenta as questdes que serviram de base para as entrevistas
semiestruturadas. Além das questdes qualitativas, foi solicitado aos especialistas para
classificar em ordem de importancia as variaveis levantadas através de pesquisa
bibliografica, sendo 0 como pouco importante e 5 como uma variavel que muito
contribui na precificacédo do frete maritimo, para verificar se a teoria corresponde com
a pratica dos armadores em relacéo a este processo de precificacdo. Esta pesquisa
quantitativa se tornou interessante para identificar em grau de importancia as variaveis
gue mais contribuem na precificacéo do frete maritimo.

O apéndice B deste trabalho, igualmente validado por um juri pratico e

académico, representa o comportamento e as relacfes das variaveis levantadas com
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o frete maritimo. Esta entrevista foi realizada junto ao painel de experts apds o teste
guantitativo e a tentativa de montar o sistéma dinamico. O comportamento de cada
relacdo foi discutido com o painel de experts a fim de obter os esclarecimentos

necessarios.
3.5 Técnicas e Andalise de Dados

A fim de identificar as varidveis que contribuem na precificacdo do frete
maritimo internacional das exportacées e importacdes brasileiras de carga seca
conteinerizada e obter o detalhamento em relacdo ao comportamento de cada uma
das variaveis levantadas com o valor do frete maritimo, a técnica de analise dos dados
qualitativos utilizada para este estudo foi a analise de conteudo.

De acordo com Appolinario (2009), a analise de contetudo tem por objetivo a
busca de significado para os materiais textuais. Consiste na interpretacéo teorica das
categorias que sao extraidas do material pesquisado, considerando, ainda, que estas
categorias possam ser previamente definidas, segundo alguma teoria de preferéncia
do pesquisador. Para Roesch (1996, p. 153), “a andlise de conteido usa uma série
de procedimentos para levantar inferéncias validas a partir do texto, através da
classificacdo de palavras, frases, ou ainda paragrafos em categorias de conteudos.”
Para Bardin (1977), esta técnica de analise € composta de trés etapas: (i) a pré-
andlise; (i) a exploracdo do material; e (iii) o tratamento dos resultados e sua
interpretacao.

A autora complementa mencionando que a pré-analise € a fase da organizacéo
que abrange a escolha do material, a formulagédo de suposicoes e objetivos e a
elaboracao de indicadores para a interpretacédo dos resultados. Nesta fase, iniciaram
as leituras sobre o material colhido, juntamente com as primeiras orientacdes e
impressdes sobre a leitura. A exploracdo do material é a fase de analise que se destina
a explorar uma ou mais tematicas. Neste momento, as respostas das entrevistas
foram categorizadas de forma a reunir o maior numero de informacdes
esquematizadas e correlacionadas. E a etapa de tratamento dos resultados e
interpretacdo. Nesta fase as informacgdes obtidas foram relacionadas juntamente com
a fundamentacdo tedrica, buscando a relagdo que dard sentido a interpretacao
(BARDIN, 1977).
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Considerando que para as entrevistas ja havia sido realizada uma pesquisa
documental e bibliografica onde se alcangaram as varidveis que conceitualmente
contribuem na precificacdo do frete maritimo internacional assim como as séries
histéricas com os valores de frete aplicados no trades estudados, as categorias foram
criadas a priori e auxiliaram na composicao do roteiro da entrevista para identificar
através da opinido dos especialistas consultados, aquelas que na pratica realmente
contribuem para este processo.

Segundo Olabuenaga e Ispizta (1989), o processo de categorizacdo deve ser
entendido em sua esséncia como um processo de reducdo de dados. As categorias
representam o resultado de um esfor¢o de sintese de uma comunicagéo, destacando
neste processo seus aspectos mais importantes. A categoriza¢do é, portanto, uma
operacao de classificacdo dos elementos de uma mensagem seguindo determinados
critérios. Ela facilita a analise da informagdo, mas deve fundamentar-se numa
definicdo precisa do problema, dos objetivos e dos elementos utilizados na analise de
conteado em sua esséncia como um processo de reducdo de dados. As categorias
desta pesquisa foram classificadas como iniciais, intermediarias e finais.

As categorias iniciais, segundo Moraes (1999), sédo resultantes de um primeiro
esforco de classificacdo, geralmente mais numerosas, homogéneas e mais precisas.
Como apresentado no Quadro 7, a partir dos objetivos e da literatura alcangada, foram
criadas a priori 9 categorias iniciais que contribuiram para o desenvolvimento das

analises.

Quadro 7 — Categorias Iniciais
continua

Categorias Iniciais Ideias Chave

Evolucéo do comércio exterior brasileiro para
1) Comércio exterior brasileiro. identificar as variaveis que interferem no
frete maritimo.

Situacéo dos portos e vias
2) Infraestrutura logistica portuaria. de acesso para identificar as variaveis que
interferem no frete maritimo.
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Concluséo
Categorias Iniciais Ideias Chave
3) Trades do norte da Europa e costa leste Compreender o comportamento do frete
dos Estados Unidos. maritimo.
. ~ - Compreender o comportamento do frete
4) Trade de importacao da Asia. P P
maritimo.
5) Variaveis que levam & aplicacdo do General Qual o motivo dos armadores aplicarem o
Rate Increase - GRI. GRI e como prever estes aumentos.
Forcar o entrevistado a comentar em relacéo
6) Variaveis adicionais ao frete. as variaveis nao relacionadas por eles porém
presentes na pesquisa documental.
Entendimento das relacdes das variaveis
7) Variaveis adicionais ao frete. nao levantadas pela pesquisa documental
porém citadas pelos entrevistados.
o o . Identificacdo das variaveis que mais
8) Classificacdo das variaveis que contribuem . o .
"y o contribuem na precificagdo do frete maritimo
na precificacdo do frete maritimo. ; )
internacional.
] Futuro do comércio exterior brasileiro na
9) Perspectivas futuras do frete. o o
opinido dos especialistas consultados.

Fonte: Elaborado pelo autor (2014)

As categorias intermediarias e finais, segundo Moraes (1999), provém de um

reagrupamento progressivo, com uma homogeneidade mais fraca, em menor nimero

e mais amplas. Desta forma, as categorias intermediarias apresentadas no Quadro 8

foram elaboradas para aproximar as categorias iniciais que pertenciam a um mesmo

tema, porém de forma abrangente.
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Categorias Iniciais

Ideias Chave

Categorias Intermediarias

1) Comércio exterior brasileiro.
2) Infraestrutura logistica portuaria.
9) Perspectivas futuras do frete.

Percepcéo do comércio
exterior brasileiro para os
préximos anos do ponto de
vista das maiores empresas
globais responsaveis pela
movimentacdo de
contéineres.

Demanda de Mercado
Situacdo Econdmica
Possibilidade de Carga de
Retorno

3) Trades do norte da Europa e costa
leste dos Estados Unidos.
4) Trade de importagdo da Asia.
5) Variaveis para levam ao General Rate
Increase - GRI.
6) Variaveis adicionais ao frete.

7) Variaveis adicionais ao frete.

Razao na qual explica o
comportamento do frete
maritimo.

Produto/Commodity

Peso e volume da carga
Capacidade Ofertada
Distancia percorrida
Quantidade de contéineres
Custos operacionais
Roteiro

Consumo de combustivel (BAF)
Concorréncia
Capacidade dos navios

8) Classificacdo das variaveis que
contribuem na precificacdo do frete
maritimo.

Acessado através de escala
intervalar 0 a 5.

N&o se aplica.

Fonte: Elaborado pelo Autor (2014)

Com uma andlise profunda a partir das categorias intermediarias criadas, foi

possivel elaborar e direcionar as categorias finais ao objetivo geral da pesquisa. O

Quadro 9 apresenta as Ultimas categorias nas quais contribuiram para o alcance do

objetivo proposto.

Quadro 9 — Categorias Finais

Categorias Intermediarias

Ideias Chave

Categorias Finais

Demanda de Mercado
Situacdo Econdémica
Possibilidade de Carga de Retorno

Como as organizacfes
globais consultadas estao
prevendo o futuro do

comércio exterior brasileiro.

O que esperar em
relacdo ao comércio
exterior e aos niveis
do frete maritimo.

Produto/Commodity

Peso e volume da carga
Capacidade Ofertada

Distancia percorrida
Quantidade de contéineres
Custos operacionais

Roteiro

Consumo de combustivel (BAF)
Concorréncia

Capacidade dos navios

Identificacdo no
comportamento das
variaveis com o frete
maritimo.

Como o frete
maritimo se relaciona
com as variaveis
identificadas.

Fonte: Elaborado pelo Autor (2014)
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Para atender ao terceiro objetivo especifico desta pesquisa, uma analise
quantitativa era necesséria para comprovar se existia ou ndo relacdo entre as
variaveis levantadas e o frete maritimo. Desta forma, optou-se por realizar uma analise
sistémica correlacional. Segundo Hair et al. (2005, p. 311-312), os pesquisadores em
administracdo muitas vezes desejam saber se duas ou mais variaveis estao
associadas. As variaveis estdo associadas quando exibem covariagdo. A covariacao
existe quando uma variavel coerente e sistematicamente muda em relacdo a outra
variavel. O coeficiente de correlacdo € usado para avaliar a associacao entre duas

variaveis. Siegel (1975) corrobora com Hair et al. (2005):

O estabelecimento da existéncia de uma correlagdo entre duas variaveis
pode constituir o objetivo precipuo de uma pesquisa [...]. Mas também
representar apenas um passo, ou estagio, de uma pesquisa com outros
objetivos, como, por exemplo, quando empregamos medidas de correlacdo
para comprovar a confiabilidade de nossas observacdes (SIEGEL, 1975, p.
220).

O jari académico consultado recomendou a correlacdo de Spearman através
do software SPSS Statistics v22.0 da empresa IBM (2014) onde é possivel
estatisticamente comprovar a correlagdo das variaveis, desde que se comprove
através dos testes um nivel de significancia satisfatério. Segundo Siegel (1975), o
Coeficiente de Spearman € uma medida que exige que as duas variaveis se
apresentem em escala de mensuracdo pelo menos ordinal, de forma que os
elementos (individuos ou objetos) em estudo formem duas séries ordenadas. Além
disto, Guilford (1950) adiciona que é conveniente para numero de pares menores de
30 e quando os dados ja estdo ordenados. Desta forma, através desta analise foi
possivel identificar se houve relacédo entre a flutuacdo das variaveis e o valor do frete
maritimo. Neste caso, considerou-se 10% como critério de corte para 0s niveis de
significancia obtidos.

ApoOs a andlise dos resultados levantados baseados nas entrevistas dos
especialistas e a correlacdo de Spearman através do software SPSS Statistics v22.0
(IBM, 2014), o autor decidiu criar, através do software iThink v9.1, um modelo com as
variaveis encontradas. O software utilizado para modelagem em Dinamica de
Sistemas nesta pesquisa foi o iThink v9.1 da empresa Isee Systems (2014). A
utilizacdo do mesmo deve-se ao fato de ser uma ferramenta que incorpora 0s

conceitos da Teoria de Sistemas empregados na modelagem em Dinamica de
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Sistemas. O modelo criado através do software foi apresentado ao painel de experts

para entender a relacéo entre as variaveis apresentadas.
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4 ANALISE DE DADOS

Neste capitulo serdo feitas as analises das entrevistas em profundidade
realizadas com os responsaveis pela precificacdo do frete maritimo de cargas secas
conteinerizadas em armadores, coloaders e freight forwarders e apresentar as
andlises dos impactos das variaveis estudadas na precificacdo do frete maritimo
internacional.

Em um primeiro momento, foram caracterizados os respondentes das
entrevistas. Logo em seguida, foram descritas as variaveis relacionadas pelos
respondentes em relacdo aos trades de exportacdo e importacao dos Estados Unidos
e norte da Europa para o Brasil.

Deu-se continuidade nas analises das entrevistas através das variaveis que
estdo diretamente relacionadas ao trade da Asia. Na sequéncia, foram feitas as
andlises sistémicas em relacdo a cada uma das doze variaveis que teoricamente
interferem na precificacdo do frete maritimo internacional, criando um cenario
dindmico com as suas devidas conexdes. Com o levantamento de dados histéricos
referentes a cada variavel, foram rodados os testes de correlagdo de Spearman
atraves do software SPSS Statistics v22.0 (IBM, 2014) para identificar se havia relacéo
entre elas.

Para finalizar esta etapa, foi feita uma andlise relacionando as variaveis nao
levantadas anteriormente e que poderiam, de certa forma, interferir na precificacao do

frete maritimo.

4.1 Caracterizagao dos Respondentes

O Quadro 10 apresenta a caracterizagdo dos respondentes das entrevistas em
4 formas: tipo da empresa (freight forwarder, coloader ou armador), quanto tempo
trabalha na atual empresa, cargo e quanto representa o Brasil no volume de negdcios
globais das suas empresas. Os entrevistados foram identificados neste estudo pelo
cédigo E para preservar o sigilo quanto a identidade dos entrevistados integrantes do
painel de experts, exigéncia dos mesmos e de suas empresas para participarem deste
estudo. Como se pode ver, cinco dos sete respondentes possuem mais de quatorze
anos trabalhando no comércio exterior e atuam em fungbes gerenciais nas suas

empresas, apresentando conhecimento sufiente para responder as questdes
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abordadas. Os dois entrevistados que trabalham ha menos de 10 anos no ramo do
comércio exterior trabalham exclusivamente na area de pricing e respondem pela
precificacdo dos negdcios que envolvem o Brasil, portanto o autor optou por inclui-los

igualmente como respondentes para esta pesquisa.

Quadro 10 - Caracterizacdo dos Respondentes

: : - % global de negdcios
Entrevistado Tipo Tempo Posicéo na empresa e e
El Freight 14 anos Gerente Regional 18%
Forwarder
E2 Armador | 8 anos Pricing Manager — Brasil 20%
zcg E3 Coloader | 18 anos Pricing Manager — Brasil N&o soube informar
IS
N
= E4 Armador | 18 anos Global Account — Manager 6%
°
S . B . Exportacédo 16%
8 ES Armador | 17 anos Pricing Manager — Brasil Importacio 13,5%
E6 Armador | 35 anos Gerente comercial — Brasil 20%
E7 Armador | 6 anos Analista de Trafego — Brasil 10%

Fonte: Elaborado pelo autor (2014)

Os armadores entrevistados estdo todos listados entre os treze maiores
armadores globais em termos de capacidade ofertada em 2014 em seus préoprios
navios, segundo a Revista Alphaliner (2014). Além disso, todos tém escritérios
proprios no Brasil e grande presenca global, mesmo que para alguns destes o volume
de negdcios globais com o Brasil represente em torno de 6%.

Através da caracterizacdo dos respondentes acima e contando com a confianga
destes em detalhar as caracteristicas do frete maritimo internacional, nota-se que as
respostas obtidas nas entrevistas foram de muita qualidade e desta forma foi possivel
extrair 0 maximo de informacdo para posterior analise e conclusdo do objetivo

proposto.

4.2 Classificacdo das Variaveis

As doze variaveis identificadas durante a pesquisa bibliografica e documental
apresentadas no Quadro 4 foram expostas ao painel de experts para que julgassem
o grau de importancia destas na precificacdo do frete maritimo internacional. O painel

por sua vez classificou-as com nota de 0 a 5, sendo 0 quando ndo ha nenhuma
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influéncia na precificagdo do frete maritimo e com nota 5 quando contribui fortemente
para a precificacao.
O Quadro 11 apresenta as respostas dos entrevistados em relacdo a cada

variavel e o respectivo somatorio considerando as notas de 0 a 5.

Quadro 11 — Respostas dos Entrevistados com o Grau de Importancia das Variaveis
em relacdo a Oscilacao do Frete Maritimo Internacional

m
=
m
N
m
w
m
=Y
m
(6]
m
(=)}
m
N

Variaveis
Produto / Commodity
Peso e volume da carga
Oferta e demanda
Distancia percorrida
Tamanho da carga / Qtde. De contéineres
Custos operacionais
Roteiro / Rota
Situagdo econdmica
Possibilidade de carga de retorno
Consumo de combustivel (Bunker)
Concorréncia
Capacidade dos navios
Total
Fonte: Elaborado pelo autor (2014)
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Como percebe-se no Quadro 12, as doze variaveis foram classificadas e nele
apresentadas em ordem decrescente com o0s resultados obtidos através das
entrevistas. Desta forma, as variaveis “Oferta e demanda” assim como “Capacidade
dos navios” foram as que, segundo os entrevistados consultados, tém mais influéncia
na precificacdo do frete maritimo. Por outro lado, as variaveis “Distancia percorrida”
dos navios e “Situacdo econdmica” dos paises envolvidos na exportacao e importacao
foram as que tiveram menores notas e com isso, pouco influenciariam na precificagao

do frete maritimo internacional.

Quadro 12 - Classificacdo das Varidveis por Ordem de Importancia na
Oscilacédo do Frete Maritimo Internacional

(continua)
Variavel Nota
Oferta e demanda 4,71
Capacidade dos navios 4,71
Custos operacionais 4,42
Concorréncia 4,42
Tamanho da carga / Qtde. De contéineres 4,14
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conclusdo)

Variavel Nota
Roteiro / Rota 3,85
Produto / Commodity 3,71
Consumo de combustivel (Bunker) 3,71
Peso e volume da carga 3,57
Possibilidade de carga de retorno 3
Distancia percorrida 2,57
Situacéo econdmica 2,57

Fonte do autor (2014)

A partir deste momento, os entrevistados foram encorajados a comentar sobre
0s motivos que fazem o frete maritimo internacional oscilar como também quais os
motivos que o0s tornam estaveis em determinados trades. A discussdo nao
necessariamente ficou em torno somente das doze variaveis ja identificadas. Visto
que foram entrevistas exploratorias semi-estruturadas, o painel de experts levantou
outras variaveis que até entdo nao tinham sido comentadas e que contribuem
igualmente para a precificacdo do frete. Estas variaveis assim como as explicages
em relacdo aos niveis de frete serdo abordadas na sec¢éo seguinte.

4.3 FRETE MARITIMO NOS TRADES DOS ESTADOS UNIDOS, NORTE DA
EUROPA E IMPORTACAO DA ASIA

Visto que o objetivo deste trabalho € baseado nos trades com maior volume de
cargas negociadas com o Brasil, buscou-se através das entrevistas levantar as
variaveis que, segundo o0s entrevistados, contribuem para o frete maritimo
internacional se manter estavel assim como que as variaveis que interferem na
precificacdo do frete e fazem com que ocorram oscilacdes em curtos espacos de
tempo.

O especialista E1 comentou: “por se tratar de um mercado muito dinamico e as
vezes imprevisivel, o histérico de fretes levantado durante um determinado periodo,
seja ele curto ou longo, podera nao representar a real tendéncia do mercado.”

O entrevistado complementa que “os armadores estdo buscando cada vez mais
o retorno financeiro para recuperar as perdas dos anos anteriores, mas o0 que mais se
vé sdo os niveis de frete caindo ainda mais em determinado trades.” Esta colocagéo

representa tamanha dificuldade que foi obter respostas objetivas dos entrevistados e
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a necessidade de encontrar ainda mais detalhes na busca pelo entendimento do frete
ter se mantido estavel ou por ter sofrido oscila¢cdes constantes em um periodo curto
de 6 meses, por exemplo.

Para identificar o tempo de corte dos niveis histéricos, quatro foram os
entrevistados que afirmaram que através de um levantamento de frete de até trés anos
seria possivel identificar a tendéncia dos mercados inseridos nestes trades.

Entretanto, o entrevistado E6 alertou que:

se falarmos da importacéo da Asia, mesmo com fretes histdricos de dez anos
nao sera possivel entender o porqué de tanta oscilagdo, muito menos acertar
guais serdo os niveis de frete dos préximos cinco anos. Se falarmos da
Europa, dois anos ja € o suficiente para ver que o mercado esta estavel,
podendo assim manter a previsfes mais assertivas (E6).

Este e outros comentarios levantados pelos entrevistados em relacdo a
dificuldade que seria prever os niveis de frete para os proximos anos fizeram com que
0 pesquisador buscasse ainda mais detalhes nas respostas, permitindo assim fazer
conexdes das variaveis com o frete maritimo e principalmente conectando as variaveis
identificadas entre elas para entender a relagdo com o frete maritimo.

Desta forma, foram pesquisados através de tarifarios, que por sua vez
representam a tarifa FAK para uma determinada rota, niveis de frete histéricos de
armadores com presenca global e que contassem com uma participacao efetiva nos
trades estudados através de navios proprios. Foram entdo pesquisados niveis
mensais a partir de janeiro de 2012 até dezembro de 2014.

ApoOs o levantamento dos niveis de frete dos ultimos trés anos, percebeu-se
que o trade dos Estados Unidos manteve uma estabilidade nos niveis de frete tanto
de exportacdo quanto de importacdo. Pequenas oscilacbes de até $100 a cada 2
meses foram identificadas, mas que se comparado a outros trades, pode-se dizer que
sao niveis estaveis.

O trade do norte da Europa da mesma forma apresentou niveis que permitem
afirmar que sdo estaveis, tanto na importacdo quanto na exportacdo. Apesar dos
niveis terem sido reduzidos de um ano para o outro, pode-se dizer que os valores
meédios encontrados seguiram a tendéncia do mercado durante praticamente todo o
ano. Isto quer dizer que oscilagdes mensais foram igualmente encontradas, mas que
nao interferem em um planejamento de longo prazo. Com isto, o pesquisador optou

por analisar os trades dos Estados Unidos e norte da Europa de forma conjunta para
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entender o que faz estes dois trades terem niveis de frete estaveis, considerando o
levantamento histérico de 2012 a 2014.

Por outro lado, o frete de importacdo da Asia apresentou oscilagcdes constantes
onde foram encontrados aumentos acima de $1000 por TEU em um curto periodo de
30 dias. Assim sendo, tornou-se necessaria a realizagdo de uma analise isolada deste
trade para entender junto aos entrevistados o que de fato tem contribuido para estas
repetitivas oscilacdes do frete maritimo internacional.

Estas andlises serdo apresentadas na sequéncia a fim de identificar as
variaveis que os respondentes levantaram justificando o comportamento do frete

maritimo internacional em cada um destes cenarios.

4.3.1 Variaveis levantadas para os trades da Costa Leste dos Estados Unidos e norte

da Europa

Para realizar a analise em relacéo ao trade da costa leste dos Estados Unidos,
neste caso considerando o porto de Nova lorque como 0 mais movimentado em TEUs
nesta regido conforme apresentado na Tabela 5, foram levantadas tarifas Freight All
Kind - FAK durante o periodo de janeiro de 2012 até dezembro de 2014 de 4
armadores globais, sendo 3 armadores europeus e 1 armador sul-americano. O
Gréfico 6 representa a média mensal da tarifa FAK de exportagdo de Santos para
Nova lorque durante estes trés anos. Percebe-se que no més de junho de 2012, iniciou
a queda dos niveis do frete. ApOs esta reducdo, 0s niveis tornaram-se estaveis

durante os dois anos seguintes, sofrendo pequenas oscilacdes.

Gréfico 6 - Média $ Santos x Nova lorque por 40’
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Fonte: Elaborado pelo autor (2014)
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Os aumentos de frete durante os meses de maio a agosto de 2013 é devido,
segundo os especialistas consultados, ao periodo chamado de peak season, onde
houve maior demanda por servico de frete maritimo para os Estados Unidos para
abastecer as lojas americanas com produtos destinados as compras de Natal e final
de ano. Entretanto, em 2014 ndo houve uma demanda excessiva que levasse 0s
armadores a aumentar o frete maritimo e, desta forma, manteve-se no mesmo nivel
durante o decorrer do ano.

Ao término do més de dezembro de 2014, percebe-se através da Tabela 6 que
a média anual do valor do frete de exportacdo para a costa leste dos Estados Unidos
dos ultimos trés anos estd reduzindo a niveis muito baixos, colocando em risco a

saude financeira dos armadores neste trade.

Tabela 6 - Média Anual FAK Santos x Nova lorque por 40’

Ano FAK Médio Anual
2012 $1093
2013 $834

2014 $795

Fonte: Elaborado pelo autor (2014).

Analisando o Grafico 7 onde apresentam-se 0s niveis de importa¢do da costa
leste dos Estados Unidos, considerando Nova lorque desta vez como porto de origem
e Santos como porto de destino, percebe-se que assim como ocorreu na exportacao,
0s niveis de frete maritimo também estéo sendo reduzidos com o passar dos anos.

Apesar de ter encontrado niveis diferentes de um ano para o outro, o trade
mantém uma tendéncia estavel praticamente durante todo o ano, sofrendo pequenos
reajustes e fazendo com os niveis de frete sejam cada vez mais baixos. Em janeiro
de 2012, os armadores cobravam em média $1950 para movimentar um contéiner de
40’ da costa leste dos Estados Unidos para Santos. Em janeiro de 2014, para este
mesmo servigo pagava-se em média $1200.
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Gréfico 7 - Média $ Nova lorque x Santos por 40’
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Fonte: Elaborado pelo autor (2014).

Com isto, percebe-se na Tabela 7 que a média anual também esta sendo
inferior com o passar dos anos, 0 que segundo os especialistas consultados, pode
fazer com que mais players resolvam deixar de oferecer servigos para a costa leste
do Estados Unidos devido a baixa demanda e baixos niveis de frete, ndo tornando o
negdécio atraente para a grande maioria dos armadores. Em 2012, a média da tarifa
FAK anual era de $1925 por contéiner de 40’, enquanto em 2014, o FAK médio foi de

$1044 para 0 mesmo tipo de equipamento.

Tabela 7 - Média Anual FAK Nova lorque x Santos por 40’

Ano FAK Médio Anual
2012 $1925
2013 $1420
2014 $1044

Fonte: Elaborado pelo autor (2014).

Em relag&o ao trade do norte da Europa, foram levantados tarifarios FAK com
niveis historicos de frete maritimo de janeiro de 2012 até dezembro de 2014. Neste
caso, 0 pesquisador considerou Santos porto de origem e Rotterdam, Hamburgo e
Antuérpia como portos de destino. O mesmo levantamento foi realizado em relagéo
aos niveis de frete maritimo de importagdo destes mesmos portos no norte da Europa
para Santos. Os armadores utilizados para este levantamento foram 3 armadores

europeus e 1 armador asiatico, todos com servi¢os e navios proprios.
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Gréfico 8 - Média $ Santos x norte da Europa por 40’
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Fonte: Elaborado pelo autor (2014)

O Gréafico 8 apresenta os niveis de tarifa FAK de exportacdo de Santos para o
norte da Europa, onde percebe-se um aumento nas tarifas de $100 no decorrer dos
meses de julho a novembro de 2012. Entretanto, 2013 e 2014 foram marcados por
reducdes nas tarifas de frete. Fretes que ao término de 2012 eram de $1250/40’, em
dezembro de 2014 alcancou $600/40'.

A média anual do FAK nesta rota vem sendo reduzida anualmente, como
percebe-se na Tabela 8. Quando em 2012 pagou-se em média $1108 para
movimentar uma contéiner de Santos para o norte da Europa, em 2014 pagou-se em

média $665 para movimentar este mesmo contéiner, ou seja, $443 a menos.

Tabela 8 - Média Anual FAK Santos x Norte da Europa por 40’

Ano FAK Médio Anual
2012 $1108
2013 $1004
2014 $660

Fonte: Elaborado pelo autor (2014).

Em relacéo a importacédo do norte da Europa para Santos, notou-se atraves do
Grafico 9 uma tendéncia dos fretes se manterem estaveis durante praticamente todo
0 ano, mesmo com 0s aumentos e reducdes encontradas, mas que nao ultrapassaram

€200 no decorrer dos anos.
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Durante o periodo de maio a dezembro de 2012 houve um incremento nos
fretes que fizeram passar de €650 para €850. O ano de 2013 nao teve muitas
oscilacdes, assim como em 2014, que as reducdes obtidas fizeram o frete maritimo

reduzir de €800 em janeiro para €700 em dezembro.

Gréfico 9 - Média € Norte da Europa x Santos por 40’
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Fonte: Elaborado pelo autor (2014).

Conforme apresenta a Tabela 9, a média da tarifa FAK anual nesta rota teve
um aumento de 2012 para 2013 de €131, entretanto, de 2013 para 2014, houve uma

reducdo de €140, ou seja, 0s niveis se mantiveram estaveis dentro desta linha.

Tabela 9 - Média Anual FAK Norte da Europa x Santos por 40’

Ano FAK Médio Anual
2012 €725
2013 €856
2014 €716

Fonte: Elaborado pelo autor (2014).

Para entender a tendéncia dos armadores em manter o nivel de frete maritimo
internacional dentro de uma linha de seguranca destes dois trades (norte da Europa
e costa leste dos Estados Unidos), os especialistas foram questionados em relagcéo
as variaveis que vém contribuindo para estes niveis ndo terem tido oscilacdes
constantes, permitindo aos exportadores e importadores montarem um planejamento

de no minimo doze meses em relacdo ao frete maritimo internacional. As respostas
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obtidas dos sete respondentes comprovam que ha uma interacdo entre elas, fazendo
com que fosse possivel analisa-las isoladamente e depois conecta-las com as demais
respostas. No Quadro 13, foram listadas as variaveis que cada entrevistado baseou-
se para explicar o motivo pelo qual o frete maritimo internacional ndo tenha tido
consecutivas oscilacdes nestes dois trades.

O entrevistado E1 fez a seguinte andlise em relagdo a estes mercados:

Nesses mercados ndo houve grandes mudancas nas questdes de demanda
e oferta... 0 servico que os armadores prestaram nesse tempo néo se alterou
tanto como aconteceu em outros trades, como o préprio trade da Asia... e
também penso que o tipo de mercadoria que movimentamos nesses
mercados faz com que ndo exista tanta variacao na questdo dos niveis de
frete (E1).

Quadro 13 - Variaveis que Contribuem para Manter o Frete Estavel

Oferta e demanda estaveis; Commaodity estabelece a estabilidade do

EL frete; Servicos que nédo sofrem alteracdes.

E2 Capacidade ofertada; Volume a ser embarcado; Concorréncia.

E3 Oferta e demanda; Capacidade dos navios.

E4 Oferta e demanda; Capacidade dos navios.

Europa e USA

E5 Oferta e demanda; Capacidade dos navios.

Oferta e demanda; Capacidade dos navios; Regularidade de

E6
embarques.

E7 Situacdo econbmica dos paises; Commodity; Demanda.
Fonte: Elaborado pelo autor (2014)

Através das respostas obtidas, foi possivel identificar algumas relacdes entre
elas, como por exemplo, prever que em mercados onde ndo ha alteragdo dos servigos
ofertados, a tendéncia dos armadores é manter os niveis de frete. Desta mesma
forma, a capacidade dos navios regulada com a demanda do mercado contribui
igualmente para a permanéncia dos mesmos valores durante o ano. Por fim, os paises
envolvidos sendo economicamente ativos, ndo havera oscilagdo no frete maritimo
internacional e provavelmente os niveis de frete serdo mantidos em uma linha de
seguranca, conforme visto nos graficos anteriores.

Entretanto, caso ocorra alguma crise ou greve anunciada pelos paises
envolvidos nas operagdes de exportacao e importacao, alguma alteragéo nos servigos
ofertados com a saida ou a entrada de um novo armador, a elevagéo ou reducéo da

capacidade dos navios alocados para estas viagens ou mesmo a reducdo da
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demanda por servigcos de transporte maritimo, sdo indicios de que possivelmente
havera um incremento no nivel do frete maritimo internacional.

Estas alteracGes dos servicos, seja em relacdo a deixar de atender um porto
de forma direta, a saida ou entrada de um armador do trade ou a manutencao dos
navios (aumento ou redugéo de capacidade), devem ser sempre anunciadas pelos
proprios armadores com no minimo trinta dias de antecedéncia. Desta forma, as
empresas exportadoras e importadoras devem estar atentas a estas alteracdes pois
guando anunciadas, oscilacfes no frete maritimo deverao ser esperados nos meses

seguintes.
4.3.2 Variaveis levantadas para o trade da Asia

Durante o periodo de janeiro de 2012 até dezembro de 2014, foram coletados
0s niveis de tarifas FAK de seis armadores que atuam neste trade com servigos e
navios proprios, sendo 3 armadores asiaticos e 3 armadores europeus. Lembrando
gue foi considerado Shanghai como porto de origem por ser um dos 3 maiores portos
no continente em volume de cargas ao final de 2013 e Santos como porto de destino
por ser o maior porto em volume de cargas no Brasil ao final deste mesmo periodo.

O Grafico 10 mostra os niveis de frete a cada variagdo e, como se percebe,
algumas oscilacdes sdo quinzenais e outras oscilagdes mensais. Com isto, é possivel
afirmar que em nenhum momento durante os quase 3 anos analisados houve uma

extensdo por mais de 30 dias do mesmo frete FAK de importacéo da Asia.

Grafico 10 - Média $ Shanghai x Santos por TEU

$2.500
$2.000
$1.500

AN $1.000
$500
$0

V\%o@'\@o’f, \\éo ~,\"’Q‘ Nf,\"’le\“@* «;‘é\ ';\»,o v\& \f’,\& \;v"%&wv"%\yb&@b& Nvtoé%yoé&é@@'éoaoyo@g
2012 e=——=2013 e=—2014

Fonte: Elaborado pelo autor (2014)
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Entre os trés anos analisados, 2012 foi o ano em que o frete maritimo
internacional se manteve mais estavel, pois manteve uma média de $1822 por TEU,
sendo $1337/TEU o valor mais baixo e $2100/TEU o valor mais alto. Em relagéo ao
ano de 2013, percebe-se que iniciou com nivel de frete maritimo a $2250/TEU e
reduziu durante praticamente todo o ano. Ao final de outubro de 2013, pagava-se em
média $600/TEU para levar uma carga de Shanghai para Santos. Entretanto, 30 dias
mais tarde (novembro de 2013), os niveis de frete estavam em $1900/TEU nesta
mesma rota, ou seja, um aumento de $1300/TEU em um més. Ao final do ano,
constatou-se que a média do frete maritimo nesta rota foi de $1229/TEU, sendo o
valor mais alto durante o ano de $2250/TEU e o valor mais baixo de $612/TEU.

O ano de 2014 iniciou com niveis de $1675/TEU e assim como em 2013,
ocorreram reduc¢des até junho, quando ocorreu o primeiro grande incremento que fez
o frete maritimo subir de $550/TEU para $1156/TEU. Logo apds, se manteve
praticamente estavel, com oscilagdes menos bruscas. A média de janeiro de 2014 até
0 més de dezembro de 2014 foi de $1070/teu, inferior a média dos ultimos dois anos.

A Tabela 10 mostra a média anual do frete FAK de importagcdo da Asia e a

tendéncia, conforme analisada em outros trades, é ver um frete cada vez mais baixo.

Tabela 10 - Média Anual FAK de Importacdo da Asia por TEU

Ano FAK Médio Anual
2012 $1822
2013 $1229
2014 $1070

Fonte: Elaborado pelo autor (2014).

Para entender sobre a precificagdo do frete maritimo de importacio da Asia, os
entrevistados foram questionados em relagdo a estas constantes oscilagoes
identificadas em periodos passados e também as variaveis que levam os armadores
a implementar um GRI — General Rate Increase neste trade.

Apés a andlise de conteudo em cima das questdes abordadas, constatou-se
gue foram levantadas diferentes variaveis que segundo os respondentes explicam as
oscilagbes do frete maritimo de importacdo da Asia. O Quadro 14 apresenta estas
variaveis onde a lei da capacidade ofertada e a demanda do mercado por transporte

internacional foi mencionado por todos os entrevistados, entretanto, outras variaveis
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foram igualmente mencionadas como aquelas que contribuiram para as oscilagbes

encontradas.

Quadro 14 - Variaveis que Contribuem para Oscilagcdes do Frete Maritimo

El

Alterac@es de servico; Demanda; Capacidade dos navios

E2

Baixa demanda; Grande oferta; Capacidade acertada

E3

Situacdo econbmica; Demanda;

E4

Asia

Oferta e demanda; Capacidade dos navios; Situacéo
econdmica dos paises envolvidos;

ES

Oferta e demanda; Capacidade dos navios

E6

Concorréncia; Capacidade dos navios; Oferta e demanda

E7

N&o opinou

Fonte: Elaborado pelo Autor (2014).

O especialista

7

E4 comentou que as oscilagdes neste trade € “equilibrio entre a

demanda e a capacidade instalada, ou seja, a oferta de navios versus a demanda, o

potencial do mercado.” Indo mais além, E4 complementa:

Portanto, ao

[...] a indUstria esta realmente sucateada e o que se importa ndo ha consumo
suficiente para aumentar o volume e tem mais 0 cenario de excesso de
capacidade. O grande problema é que os armadores tém contratos de charter
com os donos dos navios. Ndo é simplesmente devolver os navios e ajustar
a oferta de capacidade do mercado. Poderia ser feito isso de maneira simples
se ndo fossem os contratos a serem honrados por parte dos armadores, entre
aspas, o aluguel desses navios. E onde vocé vai realocar esses navios? Na
Europa? N&o, pois ja tem capacidade de navios muito maiores. Estados
Unidos? N&o, pois também ndo consegue receber maior capacidade, mais
navios operando. Africa? N&o. Ou seja, ndo tem muita saida. (E4)

final da andlise relacionada as perguntas realizadas

especificamente sobre o trade de importacéo da Asia, foram levantadas as seguintes

variaveis como aqueles que contribuiram para as constantes oscilacdes de frete
durante os anos de 2012 a 2014:

a) Oferta e demanda;

b) aumento da capacidade dos navios;

c) situacdo econbmica dos paises envolvidos;

d) concorréncia;

e) alteracdes de servicos.

Ao término das analises, € possivel afirmar que as variaveis levantadas pelos

entrevistados para explicar as constantes oscilacbes do frete maritimo de cargas
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secas conteinerizadas no trade de importacdo da Asia sdo exatamente as mesmas
gue explicam os valores serem mantidos dentro de um mesmo nivel de frete durante
todo o0 ano e sem muitas oscilagdes, como visto no capitulo anterior relacionado ao
norte da Europa e costa leste dos Estados Unidos. Além disto, vale ressaltar que os
especialistas consultados relataram que a tendéncia € encontrar cada vez mais
grandes armadores formando novas aliangas. Isto contribuiria igualmente para uma
estabilidade do valor do frete maritimo no sentido de serem mais rentaveis para as
companhias maritimas, acarretando um preco mais alto em relacdo aos observados

neste estudo.
4.4 Andlise Isolada das Variaveis

Para alcancar um dos objetivos especificos deste trabalho, foi utilizado o
software SPSS Statistics v22.0 (IBM, 2014) para analisar a correlagdo da variavel
dependente “Frete maritimo” com as demais variaveis levantadas. Segundo Hair et al.
(2005), a adocao do software SPSS Statistics esta na amplitude e flexibilidade que o
sistema oferece na computacdo dos dados e por apresentar a opcdo de aplicar
diversas técnicas estatisticas. Maroco (2003, p 63) recomenda as quatro etapas

apresentadas na Figura 3 para a andlise dos dados através do SPSS.

Figura 3 - Etapas Para Andlise Através do SPSS

Postagem das variaveis da amostra no editor de dados

Selecionar o procedimento de analise

Selecionar as variaveis a analisar

I Examinar & interpretar os resultados

Fonte: Maroco (2003).

As variaveis independentes sédo aquelas que afetam outras variaveis, mas nao

precisam estar relacionadas entre si. As variaveis dependentes sao aquelas afetadas



ou explicadas pelas variaveis independentes, isto é, variam de acordo com as
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mudancas nas varidveis independentes (RICHARDSON, 1999, p 129-131).

Desta forma, assim como o levantamento da base de dados secundarios com
0S niveis quinzenais e mensais de valores Freight All Kind de 2012 a 2014, foram
também levantadas as séries historicas em relagdo a cada uma das variaveis,
limitando as caracteristicas dadas pelos especialistas em relacdo ao valor de frete
maritimo de um tarifario FAK. Portanto, houve limitacdo das variaveis conforme

apresenta o Quadro 15:

Quadro 15 - Limitacdo Para Levantamento dos Dados Quantitativos

Tipo de Commodity

Contéineres que o valor da mercadoria seja de até $250.000.

Contéineres de 20’ ou 40’ que o peso ndo ultrapasse 20

Peso toneladas.
Oferta Levantamento historico da capacidade total em TEUs ofertados
pelo nimero total de navios de 2012 até 2014.
N&o havendo um dado para comprovar a demanda do mercado,
Demanda 0 autor optou por manter uma demanda constante de 95% da

capacidade ofertada em todos os trades.

Distancia Percorrida

Desconsiderada frente a baixa pontuagdo na classificacédo
guantitativa dos especialistas.

Quantidade de
Contéineres

Manteve-se um Unico contéiner para fins de analise,
desconsiderando quantidades maiores onde ha negociacbes
especificas.

Custos Operacionais

Manteve-se um valor constante, independente da capacidade
ofertada do navio, da demanda real do mercado, dos custos do
navios e tampouco com terminais.

Rota

Desconsiderada para tarifarios FAK.

Situacdo Econémica

Desconsiderada frente a baixa pontuagdo na classificacédo
guantitativa dos especialistas.

Carga de Retorno

Desconsiderada para tarifarios FAK.

Bunker

Considerou-se uma média mensal do valor do petréleo de duas
fontes: WTI e Brent.

Concorréncia

Levantamento histérico mensal da quantidade de armadores
presentes nos trades estudados.

Capacidade dos Navios

Levantamento histérico mensal da capacidade média dos navios
presentes nos trades estudados.

Fonte: Elaborado pelo autor (2014).
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Desta forma, excluindo as duas Unicas variaveis que a nota média dos
entrevistados ficou abaixo de 3,0 — Distancia Percorrida e Situacdo Econdmica, as
demais foram utilizadas para identificar através do software SPSS Statistics v22.0
(IBM, 2014) a relacéo entre elas e o frete maritimo. A decisdo de excluir a variavel
Distancia Percorrida vai contra os estudos de Banomyon (2005) e Malchow e Kanafani
(2004) pois ambos artigos levam ao entendimento de que as distancias percorridas
pelos navios entre um porto de origem ao porto de destino influenciam na precificacao
do frete maritimo. O mesmo ocorre com a variavel Situacdo Econdmica, visto que
Hummels, Lugovskyy e Skiba (2008) mencionam que paises em desenvolvimento
pagam fretes mais caros do que comercializa¢des entre paises desenvolvidos.

N&o foi possivel encontrar séries histéricas que caracterizassem as oscilacdes
das variaveis Commodity, Peso do Contéiner, Demanda e Quantidade de
Contéineres. Desta forma, foram definidos valores constantes para estas variaveis, o
que impossibilitou identificar o nivel de correlacdo entre elas e o frete maritimo.
Entretanto, comprovou-se durante as entrevistas que os estudos de Caixeta-Filho e
Martins (2001), Orttuzar e Willumsen (1994), Ballou (2006), Bowersox, Cooper e Closs
(2014), Stopford (1997) e Florentino (2010) estdo corretos em relacdo ao
comportamento destas quatro variaveis com o frete maritimo.

Para os resultados serem considerados estatisticamente validos pelo grau de
significancia durante os testes no software SPSS Statistics v22.0 (IBM 2014),
considerou-se 10% como critério de corte.

O Quadro 16 apresenta o resultado entre as variaveis Frete Maritimo e
Capacidade Ofertada no qual identificou-se um coeficiente de correlacdo de 0,245 e
um nivel de significancia de 0,162. Neste caso, apesar do baixo grau de significancia,
entende-se que quanto maior o nivel de frete, maior tende a ser a capacidade dos
navios.

Analisando a relacéo isolada destas duas variaveis, aceita-se esta correlagédo
desde que exista uma demanda por servigos de transporte maritimo alta e constante,
fazendo com que existam em paralelo investimentos em novos navios que passarao
a atender este trade. Entretanto, este resultado pode também ser interpretado a partir
da falta de infra estrutura logistica no Brasil, 0 que impossibilitaria receber navios com
capacidade maior do que os de 9 mil TEUs que atracam em portos brasileiros, fazendo

com que o resultado encontrado tenha um limite em relacéo a capacidade dos navios.
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Quadro 16 — Correlacéo entre Frete e Capacidade Ofertada

Frete Capacidade
ré de Spearman Frete Coeficiente de Correlacdo 1,000 ,245
Sig. (2 extremidades) . ,162
N 34 34
Capacidade Coeficiente de Correlagéo ,245 1,000
Sig. (2 extremidades) ,162
N 34 34

Fonte: Elaborado pelo Autor com base em IBM (2014).

O Quadro 17 apresenta um coeficiente de correlacédo de -0,245 e um nivel de
significancia de 0,162 para as variaveis Frete Maritimo e Concorréncia. Desta forma,
esta relacéo € igualmente fraca devido ao baixo grau de significancia, porém, entende-
se que quanto maior o frete maritimo, menor o nimero de armadores oferecendo
servicos de transporte no trade. Esta relacéo € justificada através do impedimento dos
armadores presentes em aceitar novos concorrentes neste mesmo trade. Desta
forma, conforme afirmam os estudos de Hummels, Lugovskyy e Skiba (2008),
armadores que atuam com poucos concorrentes em uma determinada rota aplicam

fretes mais altos.

Quadro 17 — Correlagéo entre Frete e Concorréncia

Frete Concorréncia
ré de Spearman Frete Coeficiente de Correlacado 1,000 -,245
Sig. (2 extremidades) . ,162
N 34 34
Concorrencia Coeficiente de Correlacdo -,245 1,000
Sig. (2 extremidades) ,162
N 34 34

Fonte: Elaborado pelo Autor com base em IBM (2014).

As variaveis Frete Maritimo e Quantidade de Navios apresentam através do
Quadro 18 um coeficiente de correlagcéo de 0,245 e um nivel de significancia de 0,162,
portanto, quanto maior o frete maritimo, maior sera a quantidade de navios disponiveis
para atender a demanda, aumentando desta forma a capacidade ofertada. Justifica-
se esta relacao se neste trade for constatada uma demanda por servi¢cos de transporte
maritimo alta e regular, fazendo que os armadores aloquem uma maior quantidade de

navios. Além dos especialistas consultados nesta pesquisa, como o entrevistado E2
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que afirma que “sdo duas principais variaveis que alteram o valor do frete: a
capacidade ofertada e o volume a ser embarcado”, Stopford (1997), corrobora em
seus estudos mencionando que séo as leis da demanda (por transporte maritimo) e
da oferta (capacidade ofertada) que fazem as taxas de frete subir ou descer. Portanto,
apesar desta relacdo estatistica apresentar um baixo nivel de significancia,
comprovou-se durante as entrevistas realizadas e também com os artigos estudados
que ha uma relacdo entre estas duas variaveis. O que pode justificar o resultado
encontrado é ter feito uma analise isolada da variavel Quantidade de Navios, ou
Capacidade Ofertada com o valor do frete maritimo, quando na verdade deveria
avaliar a relag&o entre Capacidade Ofertada, Demanda do mercado e o valor do frete

maritimo.

Quadro 18 — Correlacéo entre Frete e Quantidade de Navios

Frete Navios
ré de Spearman Frete Coeficiente de Correlacao 1,000 ,245
Sig. (2 extremidades) ,162
N 34 34
Navios Coeficiente de Correlacéo ,245 1,000
Sig. (2 extremidades) ,162
N 34 34

Fonte: Elaborado pelo Autor com base em IBM (2014).

O Quadro 19 apresenta um coeficiente de correlacédo de -0,128 e um nivel de
significancia de 0,472 em relacao as variaveis Frete e Bunker. Com isto, entende-se
esta relacdo que quanto maior o nivel de bunker, menor sera o valor do frete maritimo.
Desta forma, percebe-se que o aumento ou reducao do bunker ndo necessariamente
sera aplicado no frete maritimo. Porém, pelo resultado do grau de significancia, esta
relacao foi igualmente desconsiderada.

O resultado da correlagdo tornou-se interessante, pois sabe-se que o alto
consumo de combustivel é uma variavel que pode impactar no valor do frete.
Notteboom e Cariou (2013) mencionam que esta relacao entre valor do frete e bunker
deveriam caminhar para o mesmo lado, ou seja, se o bunker aumentar, como
consequéncia, o frete ira da mesma forma aumentar. Entretanto, alertam que a
recente pratica adotada pelo mercado em cotar seus servigos de transporte maritimo

para determinados lanes considerando valores “all in” (frete maritimo com o bunker
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incluido no mesmo valor) pode desmascarar o real valor do bunker. O especialista E6

corrobora com a Notteboom e Cariou (2013) mencionando que:

[...] hoje em dia os valores sao praticamente all in, com isso fica impossivel
calcular o real valor do frete. Se fosse calcular corretamente, o frete daria
negativo. Obviamente pode estimular um incremento de frete em funcéo de
um aumento de combustivel, mas isto estaria refletido em um GRI. O GRI
nada mais é do que um desejo de restaurar o frete para um nivel que seja
rentavel. Entdo acredito que nao se faz mais calculos para chegar no valor
do frete através do valor do bunker [...] (E6).

Quadro 19 — Correlagéo entre Frete e Bunker

Frete Bunker
ré de Spearman Frete Coeficiente de Correlacao 1,000 -,128
Sig. (2 extremidades) . AT2
N 34 34
Bunker Coeficiente de Correlacao -,128 1,000
Sig. (2 extremidades) AT2
N 34 34

Fonte: Elaborado pelo Autor com base em IBM (2014).

Ao término das andlises quantitativas, comprovou-se através do uso do
software SPSS Statistics v22.0 (IBM, 2014), onde utilizou-se da Analise de Correlacéo
de Spearman, que ndo ha nenhuma associacdo significante da oscilagdo ou da
estabilidade do nivel do frete maritimo diretamente com as variaveis nas quais tiveram
um levantamento histérico pois o nivel de significancia, nestes quadros representados
por Sig, foi sempre maior que 10% - valor este utilizado como critério de corte. Desta
forma, o autor optou por retornar ao painel de experts para verificar o motivo da
relacdo quantitativa ser inexistente e justificar as relacées encontradas das variaveis.

Durante as entrevistas, 0s especialistas levantaram as variaveis e como elas
de certa forma poderiam interferir na precificagdo do frete maritimo internacional. A
Figura 4 mostra como seriam as rela¢des das variaveis diretas com o frete maritimo,
assim como as relacbes nas quais ha outras variaveis envolvidas que contribuem
igualmente na precificacdo do frete maritimo. Com a apresentacdo da Figura 4, os
especialistas confirmaram algumas relagdes levantadas durante as entrevistas semi-

estruturadas, porém discordaram de outras relagdes que ja haviam sido questionadas.
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Figura 4 - Modelo das Variaveis que Contribuem para a Precificacdo do Frete Maritimo
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Fonte: Elaborada pelo Autor (2014).

As trés variaveis Commodity, Peso da Carga e Quantidade de Contéineres
foram classificadas como variaveis diretas do frete maritimo, conforme a Figura 5, pois
segundo os especialistas, 0 aumento ou reducdo do niumero que representa estas

variaveis fazem com que o frete maritimo tenha oscilagées.

Figura 5 - Variaveis com Relacdo Direta com o Frete Maritimo

Frete Maritimo

Commodity $

Peso da Carga

Fonte: Elaborada pelo Autor (2014).

Em relac&o a variavel Commodity, cinco dos sete especialistas concordam que
quanto maior o valor da mercadoria, maior sera o valor do frete do maritimo.

Entretanto, o especialista E4 faz uma ressalva:
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[...] sim, é considerado mas néo é o Unico componente ou sendo o Unico mais
importante, como por exemplo o frete de madeira conhecido por ser o frete
mais baixo de mercado versus o frete de autopegas ou medicamentos que &
conhecido por ser um frete mais caro [...] (E4)

O especialista E2 corrobora com esta mesma ideia, porém de forma mais
objetiva: “[...] produto com maior valor custa mais e dessa forma deve pagar mais pelo
seu transporte [...].”

Por outro lado, o especialista E6 fez uma constatacdo inversa, contrariando a
relacdo do valor da mercadoria com o frete maritimo. Ele menciona que: “[...] a
precificacdo do frete ndo pode ser mensurada com variaveis individuais. A sucata,
exemplo, € uma commodity de baixo preco, porém muito densa, e mesmo assim
possui um frete baixo [...].”

Portanto, apesar da grande maioria concordar com a relagdo Commodity
versus Frete Maritimo, ainda assim ha especialistas que ndo consideram esta uma
regra no momento da precificacdo do frete maritimo, contrariando os estudos de
Caixeta-Filho e Martins (2001), Orttzar e Willumsen (1994), Ballou (2006) e Bowersox,
Cooper e Closs (2014).

A variavel Peso / Volume estéa relacionada diretamente com o Frete Maritimo
pois, segundo os especialistas consultados, quanto maior o peso da carga, maior seria
o valor do frete maritimo. A metragem cubica estufada no contéiner ndo foi levada em
consideracdo pelos especialistas. Seis dos sete entrevistados concordam que ha
relacdo do peso da carga com o valor do frete maritimo e fazem esta afirmacao através
de colocacdes objetivas: [...] em geral essa pratica é aplicada pelo mercado.
Entretanto, acima de 20 tons que se aplica o Over Weight Surcharge e para cargas

leves que se consegue melhor negociacéo [...].” (E1).

[...] geralmente hd um peso maximo estipulado pelas cia. maritimas para o
valor do frete informado. Quando o peso do contéiner ultrapassa este peso,
é cobrado um adicional de overweight. E uma forma de cobrar mais para
equipamentos pesados [...] (E3).

“[...] O peso da carga muitas vezes influencia o valor do frete, pois quanto mais
pesada, mais dificil preencher a alocacédo do navio em TEUs [...].” (E7).

O especialista E6 ndo discorda desta afirmacédo, porém acredita que “deve-se
levar em consideragdo outras variaveis para a precificacdo do frete maritimo e nédo
somente a relacdo direta entre peso e valor do frete.” Apesar dos especialistas

admitirem que o peso do contéiner contribui na precificacdo do frete maritimo, deve-
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se levar em consideracdo outras varidveis antes de considerar um valor mais alto
apenas pelo peso do contéiner.

A variavel Quantidade de Contéineres é interpretada em relacdo ao volume da
carga a ser embarcada, pois segundo os especialistas, quanto maior a quantidade de
contéineres regularmente embarcados, menor tende a ser o valor do frete maritimo.
Para esta variavel, os sete especialistas concordaram que de fato existe uma relagéo

direta entre o volume e o valor do frete maritimo. O especialista E7 comenta:

[...] Quando o cliente oferece um lote maior de carga, podemos negociar uma
tarifa mais baixa. Temos sempre interesse em preencher nossa alocagéo no
navio. Lotes maiores ajudam a preencher essa alocacao com mais facilidade
do que volumes de apenas 1 ou dois contéineres por cliente [...] (E7).

O especialista E3 complementa:

[...] isto ocorre para acordos isolados. Sempre é possivel obter tarifas
melhores quando o volume envolvido na negociacao € grande. Porém quando
a demanda por transporte em uma rota é grande demais, a tendéncia deve
ser oposta, pois existe limitacdo de capacidade de carga dos navios. Navios
cheios fazem com que as tarifas aumentem [...]. (E3)

Desta forma, com base nas respostas positivas dos entrevistados, pode-se
afirmar que embarques com regularidade contribuem para que as empresas
pagadoras do frete (exportador ou importador) tenham maior margem de negociacao
e assim terdo fretes mais competitivos. Além disso, contribuem no preenchimento da
alocacgao de espaco no navio.

Os ciclos de variaveis criados pelo autor com base nas respostas das
entrevistas qualitativas foram igualmente analisadas pelos especialistas, que por sua
vez fizeram diferentes constatacdes. A Figura 6 mostra que quanto menor o frete
maritimo, maior seria a demanda por servigos de transporte internacional. Com isto,
os armadores buscariam aumentar a oferta de espagco nos navios e como
consequéncia, maior seria a tentativa de novos players neste mercado. Com o

crescimento da concorréncia, a tendéncia seria a reducao do frete maritimo.
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Figura 6 - Ciclo de Demanda, Oferta e Concorréncia com o Frete Maritimo

Demanda
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Fonte: Elaborada pelo Autor (2014)

N&o houve uma unanimidade na concordancia destas relacbes mas o0s

especialistas fizeram as suas consideracoes explicando as possiveis relagdes que de

fato contribuem na precificacdo do frete maritimo. O especialista E3 concorda com a

relacdo destas variaveis, porém adiciona:

[...] a entrada de mais concorrentes em uma rota promissora faz com que 0s
precos dos fretes caiam ou se estabilizem. Porém, é necessario que haja
carga para garantir o bom aproveitamento dos navios pois se a oferta de
espacgo crescer e o volume do mercado ndo preencher este espaco, a
tendéncia é que os armadores precisem reduzir a oferta de espaco para evitar
prejuizo. Lembrando que o frete baixo em si ndo é o principal fator que atraira
mais negocios ou demanda para o transporte maritimo (E3).

O especialista E7 concorda com a afirmacdo e detalhou cada relacdo das

variaveis:

[...] quanto menor o frete maritimo, mais incentivos as empresas terdo para
exportar, aumentando a demanda, pois o custo de transporte tem grande
influéncia no custo final de qualquer operagcdo de comércio exterior. Com o
frete baixo, os principais players irdo disputar cargas no mercado e a forte
concorréncia fard com que nao haja mais espaco no mercado. Quando ha
falta de espaco, os fretes aumentam. Quando os fretes caem, sempre ha
players que ndo conseguem acompanhar a tendéncia e assim tém espaco
sobrando. Com o frete muito baixo, pode haver a entrada de novos players,
desde que estes consigam oferecer um bom servico com o mesmo nivel de
frete dos principais concorrentes. Muitas vezes, players menores nédo
conseguem acompanhar devido aos custos operacionais dos servigcos que
podem oferecer. Caso consigam, a concorréncia aumenta, e isso pode
contribuir para a reducgéo do frete pois os cientes terdo mais opg¢des (E7).

Entretanto, o especialista E6 discordou de algumas relacdes e relatou os

motivos:
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[...] a demanda pelo servico de transporte internacional ndo deve sofrer
oscilagbes devido a um frete maior ou menor, mas por outras situacées, de
ordem sdcio econdbmico num determinado momento. O frete oscila,
geralmente, devido a capacidade ociosa da alocacao dos armadores, e isso
implica considerar a entrada de novos players nas rotas (E6).

O especialista E4 concorda com E6 e adiciona:

[...] Se um servico especifico ou trade opera com baixos niveis de frete,
armadores ndo priorizacao o aumento da oferta de espa¢co ou mesmo navios,
mas sim ajustar a capacidade a demanda real. Com isto, novos players
dificilmente entrardo neste mercado, a nao ser que seja rentavel (E4).

Desta forma, alguns especialistas dizem que o baixo valor do frete maritimo
contribui no aumento da demanda por servigcos de transporte maritimo pois esta
diretamente relacionado a competitividade das empresas exportadoras no mercado
de destino. Por outro lado, ha especialistas que dizem que a demanda por servigos
de transporte ndo é interferida pelo valor do frete maritimo. Portanto, opinides
contrarias foram levantadas em relacdo as variaveis Oferta e Demanda, o que
segundo os especialistas consultados, € a principal relagdo na precificacdo do frete
maritimo internacional.

Em relacdo a concorréncia, percebe-se que todos o0s especialistas
entrevistados comentam em relacéo a constante busca dos armadores pelo ajuste da
oferta de espaco dos navios a real demanda do mercado. Entretanto, novos players
estdo mais propicios a entrar em trades onde néo se aplicam fretes muitos baixos ou
guando ha uma rota promissora. Nao ha interesse na entrada de novos armadores
onde ha uma capacidade ociosa da alocacdo dos armadores, ou seja, uma oferta de
espaco superior ao que o mercado demanda. Entretanto, os entrevistados concordam
que o aumento da concorréncia podera contribuir na reducdo do valor do frete
maritimo.

O segundo ciclo de variaveis criado pelo autor, neste caso apresentado através
da Figura 7, mostra que quanto menor o frete maritimo, maior seria a demanda por
servigos de transporte maritimo internacional. Com isto, a tendéncia seria que 0s
armadores aumentassem a oferta de espac¢o nos navios. Considerando que haveria
um fluxo de mercadorias pela oferta e a demanda, a situacdo comercial internacional
dos paises envolvidos na exportacdo e importacao estaria estavel, o que diminuiria a
necessidade de reposicao de contéineres no pais de origem, logo a tendécia seria o

aumento do frete maritimo.
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Figura 7 - Ciclo de Demanda, Oferta, Situagdo Econémica e Carga Retorno com o Frete
Maritimo.

Demanda

[p——

Fonte: Elaborada pelo Autor (2014)

Para as relacdes das variaveis frete maritimo, demanda, oferta, situagéo
econdmica e carga de retorno, os especialistas fizeram as suas analises para melhor
entendimento da contribuicdo de cada uma na precificacdo do frete maritimo. O

especialista E7, de forma objetiva, esclareceu:

[...] Com o aumento da demanda, o fluxo de mercadorias tende a aumentar.
Isso pode reduzir a necessidade de reposicionamento de contéineres, tanto
no pais de origem como no de destino. Isto por si s6 ndo aumenta o valor do
frete, porém afeta o nivel de contribuicdo que cada embarque rende ao
armador. Pode ser necessario aumentar o frete quando ha falta de
equipamento na origem e excesso de equipamento no destino (E7).

Entretanto, todos os especialistas discordam com as relacbes em que o
aumento da demanda por servi¢os de transporte internacional e o aumento da oferta
dos navios contribua diretamente na melhoria da situagdo comercial internacional
entre os paises envolvidos na operacdo. Por outro lado, ha um consenso de que a
melhoria na situacdo comercial internacional dos paises contribua para que nao seja
necessaria a reposicdo de contéineres no pais de destino, fazendo com que a
contribuicdo do frete maritimo para o armador seja maior, pois ndo havera a
necessidade de aplicar um frete baixo.

As relacbes envolvendo as variaveis frete maritimo, demanda, oferta,
capacidade dos navios, combustivel e custos operacionais foram igualmente
analisadas pelos especialistas que por sua vez fizeram seus comentarios no processo

de precificacdo do frete maritimo. A Figura 8 mostra que quanto menor o frete
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maritimo, maior seria a demanda por servi¢o de transporte internacional. Com isto, 0s
armadores buscariam aumentar a longo prazo a oferta de espago através da
capacidade nos navios. Logo, deveria igualmente aumentar o custo com combustivel
nos navios maiores, aumentando da mesma forma o0s custos operacionais do navio.

Como resultado, reduziria o valor final do frete frente ao custo unitario do contéiner.

Figura 8 - Ciclo de Demanda, Oferta, Capacidade dos Navios, Combustivel e Custos
Operacionais com o Frete Maritimo

Demanda
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aaie O0S
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Fonte: Elaborada pelo Autor (2014).

O especialista E7 concorda o exposto porém faz o seguinte alerta:

[...] navios maiores tém custos operacionais maiores, porém, uma vez que
comportam mais unidades, esse custo € diluido por essa quantidade extra. O
valor do frete ndo é necessariamente reduzido devido ao custo operacional.
No entanto, navios maiores precisam de mais carga para ter sua alocacao
completa. Essa necessidade de mais carga é que pode fazer com que o frete
seja reduzido (E7).

Apesar de navios maiores serem projetados para terem um consumo menor de
combustivel e assim serem mais econdmicos, precisam igualmente ser melhor
aproveitados em relagao a oferta alocada pelos armadores. Com isto, aumentando a
capacidade dos navios, os armadores vao precisar de mais cargas para manter os
navios cheios e ratear os altos custos de combustivel e operacionais entre as milhares
de unidades a bordo do navio.

Vale ressaltar que esta pesquisa foi iniciada com um levantamento teorico de
doze variaveis que supostamente contribuiriam para a precificacdo do frete maritimo.
A partir das entrevistas com os especialistas, foram abordadas questdes que fizeram

com que o autor aprofundasse o tema pois o0 assunto tornou-se mais complexo, néo



87

sendo mais possivel relacionar a precificacdo do frete maritimo de forma simples e
direta através da correlacdo de variaveis com o frete maritimo.

Apesar dos especialistas terem concordado com grande parte das relacdes das
variaveis levantadas e apresentadas através do modelo na Figura 4, percebe-se que
a analise para a precificacdo do frete maritimo deverd ser sempre considerando a
relacéo de diferentes caracteristicas do negdcio envolvido para poder de fato precificar
o frete. Ainda que existam relacdes de variaveis diretas, como visto anteriormente, 0
conhecimento e a exposi¢cao das demais variaveis fardo com que o negociador possa
alcancar fretes mais competitivos.

Além disso, as empresas exportadoras e importadoras deverdo acompanhar
através dos anuncios, muitas vezes enviados antecipadamente pelos proprios
armadores para os seus clientes, se alguma das variaveis listadas neste estudo estéo
em evidéncia, pois sdo elas quem contribuirdo para que o frete maritimo tenha
oscilagbes. A tendéncia para os préximos anos, segundo 0s especialistas
consultados, é um possivel reajuste da capacidade dos navios nos trades onde os
armadores tém utilizacdes de espaco abaixo de 70% em determinadas épocas do ano,
como no trade da Asia.

Em relagéo a estabilidade do mercado e dos niveis do frete, o especialista E6
ndo vé uma estabilidade real do mercado até 2017 justamente em func¢do do
crescimento dos navios e da osciosidade do espaco. O equilibrio da demanda do
mercado com a capacidade ofertada seria alcancada, segundo este mesmo
especialista, se parassem de fazer encomendas de navios. Mas 0 que se vé sédo cada
vez mais encomendas de navios cada vez maiores. Isso prejudica o Brasil pois a
infraestrutura portuaria nao suporta navios maiores devido ao calado e também devido

a problemas logisticos ao redor do porto.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O comércio exterior brasileiro continua em evidéncia frente aos crescentes
déficits da balanca comercial comparados aos anos anteriores e sendo questionado
em relacdo a perda de capacidade de concorrer com a producdo manufatureira
importada, setor que historicamente manteve nimeros crescentes e cobria os saldos
das importacdes de produtos de maior valor agregado. Indo mais além, as
perspectivas, segundo os especialistas consultados, ndo favorecem a economia
brasileira. O entrevistado E1 menciona que se considerar pelo menos os ultimos 20
anos, o crescimento do comércio exterior brasileiro cresceu em nameros, mas a
infraestrutura ndo recebeu tantos investimentos e por isso permanece bastante
defasada. Desta forma, E1 complementa que os gargalos ficam cada vez maiores,
aumentando igualmente a dependéncia que se tem em cima do transporte rodoviario.

O especialista E3 menciona que o porto de Santos continua recebendo grande
parte das cargas no Brasil e que por sua vez jaA estd com a capacidade total
praticamente tomada, passando por periodos em que alguns terminais de atracacao
do porto alcancam 110% de utilizac&o, ou seja, contéineres sao alocados no lado de
fora do proprio terminal. A falta de infraestrutura nos portos contribui para os altos
custos para exportar ou importar por conta das deficiéncias do pais em portos,
rodovias e ferrovias. Por outro lado, o especialista E4 analisa um cenario em que das
dez principais commodities que o Brasil desenvolveu na exportacao brasileira ao final
de 2014, sete sdo commodities vindas do agronegécio, quando deveriam ter
igualmente produtos manufaturados e com maior valor agregado. Entretanto, na
exportacdo acabam trabalhando com produtos como acgucar, soja, frango e madeira,
ou seja, agronegocio puro e de baixo valor agregado.

Entretanto, as empresas exportadoras buscam através de paises importadores
uma alternativa para o aumento das vendas, enquanto as empresas brasileiras
importadoras encontram em fornecedores localizados fora do Brasil o preco de
insumos que tornam o seu produto com valor final mais competitivo, mantendo a
qualidade desejada.

Motivado pelos constantes guestionamentos das empresas exportadoras e
importadoras em relacdo ao entendimento das variaveis que contribuem para a

precificacao do frete maritimo, este trabalho buscou identificar as relacdes entre estas
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variaveis e como devem ser estudadas para prever as oscilagdes no frete maritimo ou
confirmar a manutencg&o dos niveis para o periodo seguinte.

A partir dos constructos tedricos e analises obtidas através das entrevistas
conduzidas com os especialistas, foi possivel alcancar os objetivos deste trabalho.
Porém, para atender estes objetivos, a primeira etapa do trabalho foi apresentar o
cenario do comeércio exterior brasileiro e seus principais parceiros. O objetivo neste
caso era identificar os trades nos quais passam 0 maior niumero de cargas para tornar
o trabalho atraente do ponto de vista profissional e que seriam entdo considerados
para posteriormente pesquisar os valores de frete praticados durante 0s anos
levantados.

Com base na classificacdo dos portos mundiais, foram identificados quais
seriam 0s portos bases em cada regido e a partir de entdo foram levantadas as séries
histéricas do valor do frete maritimo entre os anos de 2012 a 2014.

Com o primeiro objetivo especifico alcancado, foi realizada uma pesquisa
bibliografica para identificar através de artigos cientificos nacionais e internacionais
nos idiomas portugués e inglés e publicados nos ultimos dez anos, as variaveis que
teoricamente contribuem na precificagéo do frete maritimo internacional. A partir deste
levantamento, doze variaveis foram encontradas e que teoricamente deveriam afetar
o valor final do frete maritimo. Estas variaveis comec¢aram a ser discutidas quando as
entrevistas qualitativas foram realizadas e percebeu-se que, na opinido dos
especialistas, algumas destas variaveis ndo eram de fato consideradas na
precificacdo do frete maritimo. Além disto, buscou-se constantemente encontrar a
relacdo de cada varidvel com o frete maritimo, quando a partir de perguntas abertas,
0s especialistas foram detalhando como elas interagem e como deveriam ser
analisadas.

Estas entrevistas serviram para perceber o qudo complexo é o processo de
precificacdo do frete maritimo e as diversas variaveis que devem ser levadas em
consideracdo quando se trata de algum negoécio em especifico. Além disto,
dificuldades foram encontradas em relacdo a objetividade das respostas, pois em
inUmeros casos ndo houve uma definicdo clara da correlacdo de determinadas
variaveis. Por outro lado, os especialistas foram objetivos em excluir determinadas
variaveis que na opiniao deles néo pertencem ao processo de precificacdo do frete.

Para atender ao terceiro objetivo especifico do trabalho, foi feita a correlacéao

das variaveis descritas pelos especialistas com o frete maritimo. A partir do
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levantamento de séries historicas das variaveis e relacionando-as com o valor do frete
identificado nos tarifarios FAK, identificou-se através da correlacdo de Spearman
utilizando o software SPSS Statistics v22:0 (IBM, 2014) um baixo nivel de significancia
para todas as correlagcdes, ndo sendo assim possivel fazer nenhuma analise ou obter
um resultado que pudesse levar o trabalho para uma analise sistémica. Desta forma,
o autor utilizou o software iThink v9.1 (ISEE SYSTEMS, 2014) para que na falta de
significancia estatistica de uma modelagem sistémica, fosse criado um modelo que
pudesse justificar junto ao painel de experts os resultados encontrados.

Entretanto, para entender os resultados até entdo encontrados e para alcancar
0 quarto e ultimo objetivo especifico, os especialistas foram novamente consultados.
Desta vez, percebeu-se que cada uma das variaveis levantadas pelos especialistas
de fato tem uma relacédo com o frete maritimo, porém séo relacbes que devem ser
analisas simultaneamente.

Apesar das variaveis identificadas como responsaveis pelas oscilagdes no frete
maritimo de importacdo da Asia serem exatamente as mesmas responsabilizadas
pela estabilidade dos niveis de frete nos trades do norte da Europa e da costa leste
dos Estados Unidos, percebeu-se que ha uma relagéo, ainda que minima, das demais
variaveis identificadas. Durante as entrevistas, 0s especialistas constantemente
ressaltavam que o que realmente interfere no frete é a estabilidade entre a oferta e
demanda. Uma vez que a demanda por transporte maritimo esteja estavel e dentro
de um nivel de satisfacdo em relacdo a capacidade ofertada pelos armadores, a
tendéncia € a manutencdo dos fretes maritimos. Entretanto, a partir do momento em
que ha uma oscilacdo na demanda por servigos de transporte internacional, diferentes
guestionamentos comecam a ser levantados por parte dos armadores, seja em
relacdo a capacidade ociosa dos navios, aos baixos niveis de frete aplicados pelo
mercado e principalmente em relacdo a como aumentar a demanda por seus Servicos.

Segundo os especialistas consultados, uma das alternativas encontradas pelos
armadores para forcar o aumento da capacidade utilizada nos navios ¢é através das
saidas em branco, também conhecidos por blank sailings. Neste caso, os armadores
cancelam a saida semanal de um navio X para transferir todas as cargas que estavam
previstas para embarque neste navio para o navio seguinte (Y). Algumas das cargas
que estavam alocadas para o navio Y sdo mantidas enquanto que outras séo
transferidas para o navio Z, surgindo um efeito cascata. Este movimento é realizado

até que a capacidade retorne aos numeros que estavam sendo atingidos antes de
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ocorrer o blank sailing, entdo o armador decide cancelar uma nova saida de um navio
e aumenta-se novamente a capacidade utilizada.

Com este ciclo em acdo, havera uma maior disputa por espaco € 0S navios
sairdo do porto de origem com mais cargas. Havendo mais cargas e maior disputa por
espaco, os armadores tém conseguido aumentar igualmente os niveis de frete
maritimo mesmo em épocas de baixa demanda por transporte internacional. Durante
o periodo estudado, este ciclo de blank sailing foi encontrado somente no trade de
importacdo da Asia. Os especialistas confirmam que esta é uma pratica legal do
mercado desde que o anuncio de cancelamento de saida do navio seja enviado
previamente ao mercado em um periodo minimo de 30 dias.

A Unica variavel informada pelos especialistas consultados e que nao havia sido
encontrada no levantamento teorico esta relacionada a alteracdo dos servigos

ofertados. Este caso pode ser entendido de diferentes formas:

a) Quando se retira ou adiciona um determinado porto na rota, ou seja, o
armador passara a oferecer servicos ou deixara de oferecer servigcos para
este porto;

b) Quando o armador passa a oferecer seus servicos através dos navios de
um outro armador. Neste caso, ele pode nao ter navios proprios, apenas ira
utilizar o espaco no navio do seu concorrente para alocar 0s seus proprios
contéineres;

c) Quando o armador passa a oferecer um servico totalmente novo através de

seus proprios navios.

Estas mudancas podem contribuir para que o comportamento do frete maritimo
seja alterado pois nestas circunstancias, o mercado ainda nao sabe como ira reagir a
estas alteracdes. Desta forma, os armadores que ndo aderiram a esta mudanca, irdo
reagir de forma a reter os seus clientes, e uma das formas tende a ser justamente
alterar o valor do frete maritimo para baixo.

Este trabalho contribui para que profissionais da area de logistica estejam
cientes da complexidade que € prever niveis de frete futuros, pois a alteracdo de
qualguer uma das variaveis levantadas poderdo contribuir para a oscilacao do frete
maritimo, fazendo com que a partir de entdo, a projecado especulada dos valores de

frete se torne invalida.
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Teoricamente, este estudo contribuiu para além de apresentar de forma
qualitativa e quantitativa as variaveis que contribuem na precificacéo do frete maritimo
de cargas secas conteinerizadas, complementar os estudos de Stopford (1997),
Caixeta-Filho e Martins (2001), Ortuzar e Willumsen (1994), Ballou (2006), Bowersox,
Cooper e Closs (2014), Florentino (2010), Malchow e Kanafani (2004), Notteboom e
Rodrigue (2008), Bielock et al. (1996), Notteboom e Cariou (2013), Hummels,
Lugovskyy e Skiba (2008) e Leach (2014) em relacdo ao comportamento do frete
maritimo com as variaveis de cada autor estudado. Por outro lado, os estudos
relacionados as variaveis Distancia Percorrida e Possibilidade de Carga Retorno
foram refutados frente aos resultados encontrados. Apesar da variavel Situacdo
Econbmica ter sido levantada pelos especialistas consultados como uma das
principais variaveis que contribuem na precificacdo do frete maritimo quando foram
levantados os questionamentos em relacdo aos trades analisados, recebeu a nota
mais baixo na classificacdo das variaveis que mais sado analisadas neste processo.

A pesquisa por outro lado também teve suas limitacbes. Apesar do autor ter
buscado constantemente a objetividade do trabalho a fim de comprovar ao final do
estudo uma analise quantitativa, nao foi possivel pela falta de significancia estatistica
dos resultados encontrados. Um dos fatores que podem ter influenciado séo as séries
histéricas, quando indo de encontro ao que os especialistas infomaram, poderiam ter
sido levantadas séries histéricas até 10 anos para poder comprovar resultados
estatisticos.

Entretanto, ao final deste estudo e com base nos resultados obtidos,
recomenda-se como oportunidade de trabalho futuro o levantamento das séries
historicas para a comprovacdo estatistica destas variaveis com o frete maritimo
através de testes de correlagcdo. Além disto, recomenda-se a utilizacdo do software
iThink v9.1 (ISEE SYSTEMS, 2014) para criar sisttmas dinamicos e com base no
comportamento historico do valor do frete, possa ser elaborada uma modelagem
sistémica com todas as variaveis relacionadas com o frete maritimo e assim prever
oscilacdes do frete maritimo, levando em consideracao principalmente as oscilacoes

das variaveis levantadas neste estudo.
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APENDICE A — ROTEIRO DE ENTREVISTA

EXpo

Objetivo Geral

Identificar as variaveis que contribuem na precificacdo do frete maritimo internacional nas

rtacBes e importacdes brasileiras de cargas secas conteinerizadas.

b)

c)

d)

Objetivos Especificos:
Identificar os trades que tem apresentado oscilagdes no frete maritimo internacional.

Identificar as varidveis que possivelmente interferem na precificacdo do frete maritimo

internacional nas exportacdes e importacdes brasileiras dos trades levantados.

Correlacionar a flutuagdo do frete maritimo internacional com as variaveis identificadas em

pesquisa exploratéria.

Submeter o resultado das correlagdes ao julgamento de experts.

1)
2)

3)

4)

5)

6)

7)

Quanto tempo vocé atua na area de comércio exterior?
Qual o seu cargo e fungdo na empresa em que vocé trabalha?

Quanto representa o comércio exterior no Brasil no volume de negdcios da sua

empresa (em TEUs ou representatividade global)?

Como vocé vé o atual comércio exterior brasileiro em termos de desenvolvimento

e infra-estrutura logistica?

Em relagéo aos fretes nos trades de importacao e exportacao do norte da Europa
e dos Estados Unidos, os valores de frete maritimo coletados nos ultimos trés
anos comprovam gue apesar de apresentarem oscilacdes de um ano para o outro,
€ possivel identificar uma linha de seguranca para os armadores onde os fretes
tendem a se manter durante o periodo. Na sua opinido, quais variaveis sao
analisadas e como os armadores conseguem manter os valores de frete

praticamente estaveis durante o periodo de 12 meses?

Se analisarmos a constante flutuacéo do frete de importacéo da Asia, percebemos
qgue h& oscilagbes que chegam a alcancar mais de $1.000,00 em menos de 30

dias. Na sua opinido, por qué hé tantas oscilacdes no frete de importacéo da Asia?

Quiais variaveis sdo analisadas para confirmar a inclusdo de um GRI neste trade?
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8) Na sua opinido, quais variaveis vocé listaria como aquelas que interferem

diretamente na precificacdo do frete maritimo internacional?

Perguntas adicionais caso nao sejam mencionadas as seguintes variaveis:

a)

b)

f)

9)

h)

)

k)

Produto/ commodity: Vocé ja teve algum caso em que por se tratar de um
produto especifico o frete seria mais caro ou mais barato? Qual a relacao do

frete com o produto que esta sendo carregado?

Peso e volume da carga: Qual a relacdo do frete com contéineres

considerados pesados acima de 25 toneladas? E se forem contéineres leves?
Oferta e demanda: Qual a relacéo do frete com a oferta e a demanda?

Distancia percorrida: Qual a relacdo do frete com a distancia percorrida do

navio?

Tamanho da carga/Quantidade de Contéineres:  Ha relacdo do frete com o
namero de contéineres de um unico pedido a ser embarcado em um mesmo

navio? Como vocé exemplifica esta variavel?

Custos operacionais: Na sua opinido, ha relacéo entre o valor do frete com
0S custos operacionais, seja do navio ou dos terminais? Se sim, como vocé

os relaciona?

Roteiro: Vocé acredita que a rota do navio pode impactar na elevacédo do
frete? Qual a relacao do frete maritimo com a rota a ser praticada pelo navio?

Situacdo econdmica: Qual a relacdo do frete maritimo com a situacéo

econdmica dos paises envolvidos no negoécio?

Possibilidade de carga de retorno:  Na sua opinidao, o numero de contéineres
disponiveis no pais/porto de destino interfere no preco do frete? Qual a

relacdo?

Consumo de combustivel ( Bunker): Qual a relacdo do frete maritimo com o
Bunker? Se sim, como funciona o estudo para decidir o aumento do bunker

seguindo as oscila¢des do valor do petréleo?

Concorréncia: Qual a relacéao do frete maritimo com o niumero de armadores

presentes em um determinado trade?
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) Capacidade dos navios: Navios maiores nos principais trade € uma
tendéncia dos armadores. Qual a relagcdo da capacidade dos navios com o

frete maritimo?

9) Existem variaveis que acabam direcionando o aumento ou a reducao do frete
maritimo internacional. Em ordem de importancia de 0 a 5, sendo 0 classificada
como a menos importante e 5 como a mais importante, quais das variaveis vocé

listaria como responsaveis pela precificacdo do frete maritimo?

Posicao Variavel

Produto/Commodity

Peso e volume da carga

Oferta e demanda

Distancia percorrida

Tamanho da carga/Qtde. Contéineres

Custos operacionais

Roteiro/Rota

Situacdo econbmica

Possibilidade de carga de retorno

Consumo de combustivel (BAF)

Concorréncia

Capacidade dos navios

10) Ha empresas ou governos que dominam o setor e fazem o mercado seguir as
suas decisdes? Quem sao e como funciona?

11) Como vocé analisa o fato do Brasil ndo ter nenhum armador de longo curso? Ha
relacdo com o frete por ndo poder influenciar no controle?

12) Quais sédo as suas perspectivas em relacdo ao comeércio exterior brasileiro e

principalmente em relagcéo aos valores de frete maritimo?
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APENDICE B — INSTRUMENTO DE VALIDACAO DE CENARIO

Q

Commodity $

O

Custos

a operacionais

Peso da~\ \

carga E ©

+ A .
Combustivel
0 \ o | B S

e o \ Concorréncia J "“'-10,__—'-’“'"

conteineres 'L Capacidade dos
navios
Sitdacao

ecgnémica

Analise o cenario acima e de acordo com os quadrantes A, B, C, 1, 2 e 3, faca

0s seus comentérios considerando uma precificagéo geral de frete.

a) Produto/ commodity: Quanto maior o valor do produto/commodity, maior
sera o valor do frete maritimo.

b) Peso e volume da carga: Quanto mais pesado for o contéiner, maior sera
o valor do frete maritimo.

c) Quantidade de contéineres: Quanto maior o numero de contéineres a

serem embarcados, menor sera o valor do frete maritimo.
Os fluxos seguintes (1, 2 e 3) deveréo ser analisados da seguinte forma:

a) Quanto menor o frete maritimo, maior sera a demanda por servico de
transporte internacional. Com isto, os armadores buscardo aumentar a
longo prazo a oferta de espaco nos navios. Como consequéncia, maior sera
a tentativa da entrada de novos players neste mercado e que com 0
crescimento da concorréncia, a tendéncia sera a redugéo do frete maritimo.

b) Quanto menor o frete maritimo, maior serd a demanda por servico de
transporte internacional. Com isto, os armadores buscardo aumentar a

longo prazo a oferta de espaco nos navios. Considerando que havera fluxo
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de mercadorias pela oferta e a demanda, a situacdo econdmica dos paises
envolvidos na exportagéo e importacao tende a melhorar, o que diminuird a
necessidade de reposicdo de contéiner no pais de origem, logo o frete
maritimo tende a aumentar.

Quanto menor o frete maritimo, maior serd a demanda por servico de
transporte internacional. Com isto, os armadores buscardo aumentar a
longo prazo a oferta de espaco nos navios. Logo, devera igualmente
aumentar o custo com combustivel nos navios maiores, aumentando da
mesma forma o0s custos operacionais do navio. Como resultado, reduziria o

valor final do frete frente ao custo unitario do contéiner.



