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Liner Service




Liner Service

Em 1840, a empresa Britannia Cunard Line comecgou a sua primeira linha regular de passageiros e
carga utilizando um navio a vapor, de Liverpool para Boston. Apesar de algumas vantagens
oferecidas pelos barcos a vapor, os Clippers permaneceram dominantes. Em 1847, o navio Gra-
Bretanha tornou-se o primeiro navio de casco de ferro a cruzar o Atlantico.



Liner Service e Contéiners

APRIL 26, 1956:

The deck of the Ideal X AT % /
at Port Newark % \ N

preparing for the
historical sailing
of the world’s first
containership.




ontéiner: a Revolucéo Tecnologica

Integrado Carga Geral Ventilado
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Compatibilidade com varios tipos de cargas




ontéiner: a Revolucéo Tecnologica
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Contéiner: a Revolucao Tecnolbgics




Contéiner: a Revolucéo Tecnolodgica




Contéiner: a Revolucédo Tecnologica




Contéiner: a Revolucéo Tecnolodgica
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» Integracdo das Cadeias Logisticas




Expectativas dos Clientes

i

il

i

Disponibilidade de Espaco

Frequéncia de Saidas

%

_———




Expectativas dos Clientes - Exemplg

Busa

Tanjung Pelepas
Singapore

Round Voyage: 84 days

Frequency: fixed-day weekly
Vessels: 12 vessels
Capacity 5600-7100 TEU

Reefer Plugs 1080 -1600 per sailing




Expectativas dos Clientes - Exemplg

Durban

Port Elizabeth




Expectativas dos Clientes - Exemplg

TO»
FROM~ Durban Sepetiba Santos  Buenos Aires Rio Grande  Nawegantes Paranagua
Sat Tue Thu Sun Wed Fri Sun
Busan Thu 23 33 35 38 41 43 45
Shanghai Sun 20 30 32 35 38 40 42
Ningbo Sun 20 30 32 35 38 40 42
Yantian Wed 17 27 29 32 35 37 39
Hong Kong Thu 16 26 28 31 34 36 38
Tanjung Pelepas Mon 12 22 24 27 30 32 34
Singapore Tue 1 21 23 26 29 31 33
Durban Sun T 9 11 14 17 19 21
South America East Coast/ South Africa -> Asia [transit time in days] EASTBOUND
TO»
FROM~ Port Elizabeth  Durban Singapore  Hong Kong Busan Shanghai Ningbo Yantian
Mon Tue Wed Sun Thu Fri Sun Tue
Sepetiba Wed 26 27 42 46 50 51 53 55
Buenos Aires Tue 20 21 36 40 44 45 47 49
Rio Grande Thu 18 19 34 38 42 43 45 47
Navegantes Sat 16 17 32 36 40 41 43 45
Paranagua Tue 13 14 29 33 37 38 40 42
Santos Thu 1 12 27 31 35 36 38 40
Port Elizabeth Mon - 1 16 20 24 25 27 29
Durban Thu - - 13 17 21 22 24 26

Dias Fixos de Escala — Janelas de Atracacao (Berth Windows)



aracteristicas —Economiade Escala

Administragao

Capital

Intensivo

Custo Operacional por slot

Economiade Escala

200 < Feeder ship range

/ Present Panamax
/ , Limit
Avg. size of
current fleet / Super
// / post-Panamax
1550 / Fhips

/ /

Tamanho do navio em '000 TEU '

15000 TEU
+25 wide 7 high

R

8000 TEU

1 3500 TEU-vessel W 8000 TEU-vessel W 15000 TEU-vessel 3500 TEU
13 wide 4 high




aracteristicas — Economia de Escala

Capacidadesem TEU

10.000
Classe Santa Max
9.000TEU

7.000 T B Classe Santa

7.100TEU
6.000 - B ClasseRio
6.300TEU
5.000
- B Class Monte

4.000 5500TEU

2000 7 B Class Cap San

: 3.700TEU

2.000 - B Cap Trafalgar: 2.000 TEU

B MonteRosa: 1.200TEU
1.000 A
ilidasssnl m SantaRita: 530 TEU

1978 1981 1990 2001 2005 2010 2011 2013



aracteristicas — Economia de Escala —

Impacto nos Portos

3500 TEU

13 wide 4 high
10 reu q

| wide

=

8000 TEU
*+17 wide 7 high

+15TEU
wide

15000 TEU
+25 wide 7 high

*+23 TEU
wide
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Caracteristicas — Economiade
Escala — Impacto nos Portos

Fatores de Competitividade

Obrigatérios

Acessibilidade Nautica

Quantidade de Rotas Comerciais

Capacidade Instalada

Capacidade de Expansao

Custos (Navio e Container)
Diferenciais

Multimodalismo

Hinterland

Servigcos Logisticos

Autoridade Portuaria atuante



Caracteristicas — Economiade
Escala — Impacto nos Portos
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Caracteristicas — Economiade
Escala — Impacto nos Portos




Caracteristicas — Preco do Bunker

FO CONSUMPTION VS SPEED

IFO 380 Rotterdam
450 B0 -

Fab., Tth 2012:
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The accompanying graph provMgs consumption Figures for selected sizes of container ships loaded

at angund 90 % b weight - &5 pedglphalner figures. For example, an 8,000 beu ship burrs around
220 lons per day 21 24 knots. Ship Mgacities are given in neminal TEL,
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Sansva’ Plats Dikpam Bk

Economia com Reducédo de Velocidade (24kt para 20,5 kt)
i 50 t/dia x 696 USD/t = 34.800 USD/dia




Caracteristicas — Preco do Bunker

Bunker Surcharge
(Baf)

Special Equipment Additional

Over Dimension Additional.

Dead Slots) Overweight additional

Dangerous Cargo Additional
(IMO)

Equipment Imbalance Surcharge

(E.L.S.)

Terminal Handling Charge



Caracteristicas — Tecnologia

da Informacao

»Tecnologia de Identificacao
» Minimizar ou Eliminar erros de Digitacéo
» Reducéo de Tempo
» Reducéo/Eliminacao de Erros

»Tecnologiade Localizacao
» Localizacao dentro dos Terminais
» Localizacao de/para o Cliente

»Sistemas Integrados
» Booking (Fechamento de cargas)
» Documentacao
» Alfandega/ Receita Federal
» Operadores de Terminais
» Faturamento
» Track and Trace




Caracteristicas — Logisticade
Contéineres Vazios

Fluxo de Vazios - reposicionamento

|

evvese  Fluxode Vazos - Leasing

Fluxo de Vazios — Devoligio de Importagio

i

sl Fluxo de Vazios — Liberacio de Exportacio
= wes ssfpe  Fluxo de Cheios — Impaortagio

=

Fluxo de Cheios — Exportagio
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Evolugcao de Commodities selecionadas
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Caracteristicas — Lay Up de Navios

The idle fleet currently represents 5.8% of the total

Idle containership (units idle breakdown by size range)
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Alphaliner Weekly Newsletter - Volume 2012 Issue 12 - 13.03.2012 to 19.03.2012



Caracteristicas — Volatilidade

do Mercado

APM Maersk Container Activities by Quarter 2008-2011
(Incl Maersk Line, Safmarine, MCC, Seago Line and Damco)
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Alphaliner Weekly Newsletter-Volume 2012 Issue 09 - 21.02.2012 to 27.02.2012



Orgnanizacao Basica

Infra Estrutura

Portos
Rotas
Navios

Multimodal

Comercial
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Maximizar o Atendimento as Demandas

dos Clientes

» Maximizar o Resultado
Econémico
« Maxim

izar o Atendimento

as Demandas dos Clientes

Stackholders

v « Garantir o Bem Estar dos }

Condicoes Qualidade e
Operacionais | Confiabilidade




struturavoltadaao
Atendimento das Demandas dos Clientes

ITHENE]
Servicos

Processos

Contratados

Modelo Modelo
Contratual operacional




Maximizar o Atendimento as

Demandasdos Clientes —

Condigoes Qualidade e
Operacionais Confiabilidade

Gerenciador Lider de Logistica * Relacionamento estratégico .
ou Integrador da Cadeia de °* Baseado no conhecimento e na informacgao
S A t e Compartilhamento de riscos e ganhos
“p(r‘ll';;f;' oS ¢ Capacidade de prover tecnologia avangada

Servigos » Colaborativo, adaptativo e flexivel

Avancados

¢ Gerenciamento de projetos e contratos
* Atuagao regional

¢ Unico ponto de contato

s Integracao tecnologica

Provedor Lider
de Logistica

Logistica Lider

Operador * Melhoria das capacidades
Valor Agregado I  Mdltiplas localidades
e Logistico ¢ Maior variedade de servigos

¢ Redugao combinada de custos

Servigcos Basicos

Servigos ¢ Nichos de servigos

Provedor de ¢ Focadonaredugao de custo |
l 6disticos e Infra-estrutura especifica

Fonte: Framework desenvolvido pelo Georgia Institute of Technology e pela Cap Gemini Ernst & Young. 2001.



Provedor Logistico

Armador

Terminal
Portuario

Transporte
Ferroviario

Transporte
Rodovidrio

Contratag¢ao e Gerenciamento Operacional

Mao de Obra




Gerenciamento do Produto

Operacdes

Financeiro e
Contabil

Contas a Pagar

E Receber Documentagéo

Customer
Administracao Service
Exportacdo

Customer Customer
Service Service
Cabotagem Importacéo




Gerenciamento do Produto

Liberacédo do
Container Vazio




Gerenciamento

do Produto

Descarga




Lead Times - Coleta




Lead Times - Entrega




Produto Cabotagem —

Fatores de Competitividade




Produto Cabotagem —

Competitividade emrelagdao ao modal
rodoviario
direto (diferencial minimo de 10%)

v'Garantia de atracagdo

v Areade patio compativel como
volume

v Produtividade

v Complexo Logistico integrando o
portoindustriaservigo

v Conexdes descongestionadas com os
modais rodoviario e ferrovidrio

v Simplifica¢do /
desburocratiza¢do/agilizagao




Cabotagem x Rodoviario

Diminuir a Burocracia



Transbordo

FLUXOGRAMA

INFORMAR EMBARCAGAO
E SUAS CARGAS

Receita Federal

TRANSPORTADOR

2

INFORMAR CHEGADA Receita Federal .. , . .
DA EMBARCACAQ
¢ CONTROLE Eliminaro Inicio e Final
OPERADOR 12 INFORMAR(2) VIA BLOQUEIO a3 H
PORTUARIO 711 CARREG E DESCARREG de Transito nas

DA EMBARCACAO

N e | 20 £ INFORMAR(2)
DEPOSITARIO | {yu |l  ARMAZ CARGA
; e ENDOSSO ELETRONICO
5 “ W == VINCULACAO NIC X CE
CONSIGNATARIO ; DESPACHO ADUANEIRO I

INFORMAR SAfDA I Exportagdes

CONTROLE TOTAL
DO MANIFESTO(2)

(2)DEMAIS FASES
INFORMAR

ENTREGA DA CARGA

DEPOSITARIO







Competicao nalndustria—

Controle daOfertae da Demanda

Eventos - Economia Ambiente - DecisoOes de

Politicos Mundial Decisério Investimentos
| ===
Comércio ", Desativar
Exterior

(Scrap)

Produtividade




mde Operacao

* Segmento liner — Um navio opera segundo
um itinerario definido;

 Segmento tramp — O navio sai a procura
de carga;

* Segmento industrial — O embarcador
(“shipper”) detém o controle do navio;

<

Liner (Ex: Contéiner) Tramp (Ex: Petrdleo) Industrial (Ex: Apoio
Off<hore)



me Transporte

$ per ton
Liner cargo
50 T
Machinery
400 ‘L'
Economies of scale
- @
_ reduce shipping costs
Electrical gons
300 T Evolution of parcel sizes: Investment in larger ships and specialized
cargo handiing facilities moves cargo along the curve from liner to
Wine bulk. The constraints are the maximum parcel size that the importers/
exporters can handle and the size of ships available
200 T
Chemicals
1 m -+~
Ore
o iron Crude ol
0 ] | | | T ? t t——i S S o s—

15 40 65 90 115 140 165 190 215 240
Parcel size (tons)

265



Caracteristicas de uma Operacao
de Transporte Maritimo

Aspectos Componentes

Diversos tipos de carga por navio

Demanda diferenciada por tipo de carga

Carga Portos de origem por tipo de carga

Portos de destino por tipo de carga

Janela de tempo para carregamento e descarregamento
Varios portos

Limitacao de calado por porto

Elevada distancia entre portos

Taxas de transbordo por tipo de carga

Capacidade de armazenagem por tipo de carga
Equipamentos portuarios necessarios por tipo de carga

Portos




Caracteristicas de uma Operacao de Transporte Maritimo

Aspectos

Componentes

Navios

Elevada capacidade de carga

Diversos compartimentos de carga

Elevada autonomia

Calado em funcao do volume de carga

Limitacao na passagem por canais e em portos

Velocidade maxima

Consumo de combustivel em funcao da velocidade

Localizacao do navio no inicio do horizonte de planejamento

Instante de disponibilidade inicial

Paradas para inspecao e manutencao

Custos

Elevados custos de capital

Elevados custos fixos

Taxas pela passagem de canais e portos

"Demurrage”

Custos operacionais dependendo:

Bandeira de registro

Fatores politicos

Preco do combustivel (quando abastecer, onde, quanto)




Caracteristicas de uma Operacao
de Transporte Maritimo

Aspectos Componentes
Mercado de construcao

Mercado de embarcagdes de segunda-mao
Volatilidade do mercado de afretamento "spot"
Mercado de afretamento "time charter”
Mercado de afretamento "bare boat"

Operacao em "slow-steam"

Fundear

Sucateamento

Mercado




Modalidade de Contratacao

Liner Terms ou Berth Terms: o armador é responsavel pelas despesas referentes ao embarque, estivae
desembarque. Cabe ao exportador colocar amercadorialivre junto ao costado do navio. Esta
modalidade é também conhecida pelasigla FFA (Free From Alongside — Livre Junto ao Costado do
Navio); Container

FIO (Free Inand Out —Livre de Entrada e Saida de Bordo): cabe ao armador apenas o transporte da
mercadoria. As despesas com embarque, estiva e desembarque correm por conta do exportador. A sigla
FIOS (Free In Out and Stowed - Livre de Entrada, Saida e Arrumacgao) designa variante da modalidade
FIO;

FIOST (Free In Out Stowed and Trimmed — Livre de Entrada, Saida, Arrumagao e Distribuicao da Carga): trata-
se de outra variante da modalidade FIO, utilizada sobretudo para o transporte de granéis;

Fl (Free In—Livre de Entrada a Bordo): o exportador encarrega-se do pagamento das despesas referentes a
embarque e estiva. Cabe ao armador a responsabilidade pelo pagamento das despesas como
desembarque. As modalidades FIS (Free In and Stowed — Livre de Entrada e Arrumacao), FILO (FreeIn
Liner Out — Livre de Entrada e Responsavel pela Saida) e FISLO (Free In Stowed Liner Out —Livre de
Entrada e Arrumacao, e Responsavel pela Saida) sdo variantes da modalidade Fl.

FO (Free Out- Livre de Saida de Bordo): ao exportador cabe apenas o pagamento das despesas relativas ao
desembarque. Os gastos de embarque e estiva correm por conta do armador. A modalidade LIFO (Liner
In Free Out) é idénticaa FO (Free Out).

Fonte: http//www.schualm.com.br/iipe.htm - Modalidades de Contratacdo de Frete Maritimo


http://www.schualm.com.br/9fipe.htm

Nivel Concorréncial

1875 — United .
Kinadom and 1970 — Mais de
9 Década de 1950 — Pico 360 conferéncias
Calcutta trades — .. ,
. das conferéncias de com o numero de
Primeira
. frete membros
conferéncia de .
variando de 2 a 40
fretes

-
7Y 1950

1877 — Rebates de
10% parao
embarcador que
utilizasse o servigo
por 6 meses

Meio da década de
1990 - 60% da
capacidade pertencia a
algum tipo de
conferéncia

Como forma de diminuir a volatilidade dos mercados de frete, garantindo estabilidade de
precos, foram criadas as conferéncias de frete que fixavam capacidade e precos para cada
rota. Embora a estabilidade seja boa para exportadores, as conferéncias se transformaram
em mecanismos de controle de mercado pelos conferencistas (cartéis). Depois de 1998, com a
desregulamentacéo do setor, os precos sdo estabelecidos pelo mercado (oferta e demanda).




Nivel Concorréncial

» Mercado de Competicao entre os Armadores
» Grande concentrag¢dao de capacidade nos 20 maiores Armadores
» Armadores buscam Economiade Escala

» Demanda por Navios Maiores

» Maior demanda por Infra Estrutura nos Terminais
» Concentracao de Servicos em poucos Terminais

» Pressao sobre custos operacionais
» Cobertura Global dos Armadores

» Logistica de Containers mais Complexa

» Maiores Custos Logisticos

» Maior exposi¢cao Cambial



Nivel Concorréncial

Evolution of Charter Rates (2.500 & 4.400 TEU grd) — Jan. 2003-Jan. 2012

USD / Day
60.000

= 2.500 TEU
= 4.400 TEU
50.000

40.000

30.000

s
/

10.000

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011



Exemplo de Calculo de Frete

Valor Unidade
Custo de Afretamento 30.000 USD/Dia
Capacidade 5.000 Teus
Velocidade 18 NOs
Consumo de Combustivel 80 Ton/Dia
Custo do Bunker 700 USD/Ton
Transit Time 42 Dias
Quantidade de Portos 10 Portos
Custo Escala por Porto 15.000 uSsD
Custo de Movimentacéao (CTN Cheio) 350 USD/CTN
Custo de Movimentacéao (CTN Vazio) 150 USD/CTN
Custo Administrativo e Sistemas 200 USD/CTN
Custo Logistica de Containers Vazios 150 USD/CTN




Exemplo de Calculo de Frete

Valor Unidade
Custo de Afretamento ﬁ USD/Dia
Transit Time 42 Dias
Custo do Navio Por Viagem 1.260.000 uUSD
Quantidade de Portos _ Portos
Custo Escala por Porto 15.000 USD
Custo Portuario por Viagem 150.000 USD
Consumo de Combustivel _ Ton/Dia
Custo do Bunker 700 USD/Ton
Custo Combustivel por Viagem _ USD
Custo do Sistema 3.762.000 USD




Exemplo de Calculo de Frete

Valor Unidade
Capacidade 5.000 Teus
Oferta por Viagem = Demanda Teus
Custo do Sistema/Teu/Viagem USD/Teu
Custo de Movimentacéao (CTN Cheio) 350 USD/CTN
Custo de Movimentacé&o (CTN Vazio) 150 USD/CTN
Custo Administrativo e Sistemas 200 USD/CTN
Custo Logistica de Containers Vazios 150 USD/CTN

Frete Basico




Exemplo de Calculo de Frete

Valor Unidade
Capacidade 5.000 Teus
Oferta por Viagem 10.000 Teus
Demanda — Viagem Norte 4.000 Teus
Demanda - Viagem Sul 3.000 Teus
Custo do Sistema/Viagem 3.762.000 usD
Custo do Sistema por Sentido ﬁ UsSD
Custo do Sistema/Teu Sentido Norte USD/TEU
Custo do Sistema/Teu Sentido Sul USD/Teu




Exemplo de montagem de
um Liner Service

Valor Unidade
Custo do Sistema/Teu Sentido Norte 470,25 USD/TEU
Custo de Movimentacao (CTN Cheio) 350 USD/CTN
Custo Administrativo e Sistemas 200 USD/CTN
Custo Logistica de Containers Vazios 150 USD/CTN
Frete Basico Sentido Norte _ USD/Teu
Custo do Sistema/Teu Sentido Sul 627,0 USD/Teu
Custo de Movimentacé&o (CTN Cheio) 350 USD/CTN
Custo Administrativo e Sistemas 200 USD/CTN
Custo Logistica de Containers Vazios 150 USD/CTN
Frete Basico Sentido Norte USD/Teu
Custo do Imbalance USD




Exemplo de Céalculo de Frete

Valor Unidade
Custo do Imbalance 300.000 USD
Custo Imbalance por Teu Sentido Norte 75 USD/Teu
Custo Imbalance por Teu Sentido Sul 100 USD/Teu

De qual sentido Cobrar o Custo do Imbalance ?

O tipo de container (20’ ou 40’) tem influéncia no calculo do frete ?




Sustentabilidade

" Maritime:Shipping=

Water quality

Air quality

Waste management
Resource conservation
Energy consumption
Oil spills

Anti-fouling paints
Dust

' Ship recycling

Hazardous materials

Noise

' Dredging

Brownfield sites
Odors

Port Operations




Sustentabilidade

A humanidade tem a capacidade de tornar o desenvolvimento sustentavel, para

garantir que atenda as necessidades do presente sem comprometer a capacidade
das futuras gerac¢oes de satisfazerem suas préprias necessidades

A modalidade de desenvolvimento permite que os paises progridam, economicamente e
socialmente, sem destruir seus recursos ambientais.

growth
efficiency
employment
competitiveness
choice

ECONOMY

SOCIETY ENVIRONMENT
safety SUSTAINABLE C“fgsl: ;;i;wge
health LOGISTICS B
access land use

biodiversity
g waste




Emissaode CO2

% Change
% of World Projected
Country 2002 1990-2002 2002-2020*
United States 35.5 24 30
EU-25 18.3 23 3
Japan 5.1 20 =
China 4.8 101 143
Transport_14% (=2 . - v
anada I -
Brazil 2.6 60 77
Mexico 2.1 21 71
Rest of Global
GHGs 86% Snu-ih Korea 1.9 120 -
Domestic Air India 1.9 15 92
Australia 1.5 23 29
Indonesia 1.4 109 122
World 100.0 40 50

Notes: CO, from international bunker fuels is not included. Growth
rates for Russia are from 1992 (not 1990). *Projections are drawn from
IEA (2004c). The projected figure for the U.5. includes Canada; Australia
includes New Zealand. "-" signifies no data.

Sources & Notes: IEA, 2004a. See Appendix 2.A for sources and Appendix 2.B for sector definition.
Absolute emissions in this sector, estimated here for 2000, are 5,743 MtCO;.

World Resources Institute -http:, /www.wri.org/publication/navigating-the-numbers



missao de CO2 — Descarbonizagao

das Cadeias de Suprimento

Human activity generates annual greenhouse gas
emissions of around 50,000 mega-tonnes CO.e.
We estimate that 2,800 mega-tonnes — or 5.5% of
the total — are contributed by the logistics and

transport sector. Supply Chain Decarbonization
Opportunities
175 High

_________________________ Logistics Clean Vehicle Technologies

S 3,000 - i
g Ryl | DUldings Despeeding the Supply Chain 171 High
E. Freight Enabling Low Carbon 178 Medium
e 2300 ------ Oeaan Bir Freight s ™~ Sourcing: Agriculture |

8 Freight - 58 Dptimised Networks 124 High
Coppg 4o | | E 3 Energy Efficient Buildings 93 High
E ' F: 0 Packaging Design Initiatives 132 High
c Enabling Low Carbon

ﬂgLSDD -~ —————————1 F— 'E E Sourcing: Manufacturing e - E
3 >” EE Training and Communication 7 Medium
‘E'1=DDD 8l [~ g = - Modal Switches

8 § 2 Reverse Logistics / Recycling

£ 500 ([ ---——--——--———-----—{ F— o Nearshoring

= f Increased Home Delive

o 0 4 >, Reducing Congestion

% 1

Logistics and Transport Activity

The World Economic Forum - http: /www.weforum.org/reports/supply-chain-decarbonization



Mudang¢a de Modal - Brasil

Emissoes de CO2 no Brasil™”
Setor C02 tlano Participagao (%)
Desmatamento e queimadas 776.331.000 75 00%
Transporte 094.324.000 9,00%
Industrial 74.066.000 7,00% MATRIZ DE TRANSPORTE DE CARGAS
Qutros setores 42 .511.000 4,00%
Energia 25.602.000 3,00% Percentual de Carga ( TKU)
Processos industnais 16.870.000 2.00% MODAL BRASIL EUA
Total 1.029.706.000 100,00%
" Fonte: Inventano de emissdes, Ministéno de Ciéncia e Tecnologia, 2006 w
o 5 Aquaviario 13.5% 13.9%
Emissdes de CO2 no setor de transporte oA 58.5% 29 0%
Modal CO2 t/lano Participagao (%) Ferroviario 23.5% 36.8%
’Rﬂdﬂ\r‘iﬂl‘ic 83.302.000 88,31% Fonte: Panorama Lodistico CEL/ COPPEAD - 2006
Agreo 6.204 000 6,58%
Maritimo 3.558.000 3.77% Quanto maior a
Ferroviario 1.260.000 1,34% atividade econémica,
Total 94.324.000 100,00% maior seraa emissao de
** Fonte: Inventario de emissdes, Ministério de Ciéncia e Tecnologia, C02 se amatriz nao for

2006

alterada

TKU —Tonelada uteis transportada por quildmetro
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Cabotagem e Sustentabilidade

l‘ * Frete Rodovidrio
R < e Ajuste para Capacidade do Container
N e Peso /M3
N
e Ajuste do Transit Time
J
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Frete da Cabotagem




Cabotagem e Sustentabilidade

Air freight Boeing 747 on 1,200 km route
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Y
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S S 555
S S22 %

Truck with trailer

M N - - 50g/tkm

e e Ve 9 e e

Diesel locomotive

i G 35g/tkm

Container ship (8,000 TEU)

15g/tkm




Cabotagem e Sustentabilidade

= Carga: 1000t de arroz de Pelotas-RS para Fortaleza-CE

= Rodoviario Pelotas (RS) - Fortaleza (CE)

= =50 (g CO,/t.Km)x1000 (t) x 4.505 (km) 3 225t

= Cabotagem Multimodal

= Rodoviario Pelotas (RS) — Porto Rio Grande (RS)
==50x1000x52=2,6t

- 68,9 %

= Maritimo Porto de Rio Grande (RS) — Porto de Pecém (CE)
==15x1000x4.260=63,9t

\ 4

= Rodoviario Porto Pecém (CE) — Fortaleza (CE)

==50x1000x70=3,5t

\ 4

Total
70 t

v




Cabotagem e Sustentabilidade

Cabotagem Multimodal

Reduc¢do de 155 t de CO,
para cada 1000t de arroz
transportada

Rodoviario225 g

1 kg Arroz
& co2

Cabotagem 70 g
co2 |




Cabotagem e Sustentabilidad

growth
efficiency
empioyment

choice

ECONOMY

SUSTAINABLE
LOGISTICS

» Transporte Rodoviario de Pontas

» Maior Numero de Motoristas

» Menores Distancias — Melhor Vida Social e Familiar
> Logistica de Containers

» Maior Geragao de Empregos em todos os Portos

ENVIRONMENT

climate change
air quality
nolse

land use
biodiversity
waste

-

Aleil2.619 regulamentaa
profissao de motorista profissional
com vinculo empregaticio, cria
jornada de trabalho especial parao
motoristaempregado e regulao
tempo de direg¢ao e descanso de
todos os motoristas, incluidos os
transportadores autonomos



Cabotagem e Sustentabilidade

growth
efficiency
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competitiveness
choice

Custo Logistico 10% menor

ECONOMY
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Operagoes Portuarias

08/13/2008




Naturais

icoes

Cond

i

D

(|
i

| H’Ir;"
‘%Hn

i

|



Pirataria
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g '
EXERCICIO

Um navio porta-containeres tem as seguintes caracteristicas:

preco: 30 milhdes de ddlares. Pagos em 20 anosa jurosde 7 % ao ano e valor
residual de 10 % do preco inicial;

capacidade:2000 T.E.U.;

tripulacao:35 homens;

Vs = 13 nés com um consumo de Bunker de 30 ton/dia navegando;
Vs = 18 nds com um consumo de Bunker de 45 ton/dia navegando;
consumo de Oleo Diesel navegando: 3 ton/dia.

consumo de Oleo Diesel no porto ou esperando: 6 ton/dia;

ano operacional de 350 dias;

O itens de custo sao:

tripulacdo: 35.000 ddélares/ano, tripulante;
pecas: 230.000 ddlares/ano

manutencdo: 350.000 délares/ano

seguro: 2% do preco do navio por ano;
administracao:300.000 dolares por ano



Este navio percorre a rota abaixo, onde esta indicada a distancia
entre portos em milhas:

15000 9000 9000 15000
A » B » C » B > A

Em cada porto existe uma espera de 8 horas para atracacao e
a taxa portuaria é de 50.000 ddlares/dia atracado.

A companhia de navegacao arca com os custosde
movimentacao dos contéineres do porto e tem as seguintes
opcoes:

* usando guindaste do navio: 10 contéineres/hora — US
300/contéiner

« usando guindaste portuario: 25 contéineres/hora — US
500/contéiner



Pede-se:

O custo de operacao diario deste navio.;

O numero maximo de contéineres que esse navio pode movimentar nessa
rota.

A Equacao do tempo de ciclo;
A equacao do custo de Operacao + Viagem por ciclo;

Admitindo que a Taxa de Ocupacao ¢ seja 0,8 em relagao ao valor do
numero maximo de contéineres que podem ser movimentados na rota
(item b), calcule o indice de rotatividade, o tempo de ciclo, o custo de
operacao + viagem por ciclo, usando as 4 combinacoes possiveis de VS e
taxa de carga e descarga portuaria. (1);

Indique com base no item anterior, a melhor composicao VS x Taxa
carga/descarga que minimiza o custo de operacdo e viagem do navio. (1).

Obs.: O navio percorre a rota com uma so velocidade e adota para todos os

portos somente uma taxa de carga e descarga.

O preco do Bunker é 300 US/ton.
O preco do Diesel é 500 US/ton.



