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Resumo

O transporte maritimo, para um pais com dimensdo continental como Brasil, € uma solugédo
logistica sustentavel e que possibilita a utilizacdo mais eficiente e eficaz dos demais modais de
transporte, melhorando a intermodalidade em todo o processo logistico, entre origem e destino.
Este trabalho possui como foco o estudo de um corredor verde, Green Corridor, para o Brasil
tendo como eixo central o uso do transporte por cabotagem, interligando as regides Sudeste ao
Norte do Pais. Este estudo tem como parametro o projeto Super Green Corridor estudado e
implantado na Europa. O cerne do projeto Super Green Corridor europeu estd no uso do
transporte sustentavel e integrado com os demais modais, visando a reducdo ou eliminacdo das
emissOes de gases poluentes, do uso otimizado dos modais de transporte, das operagdes portudrias
sustentaveis logisticamente e do uso da inovacéo nas operacoes.
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1. Introducéo

O Brasil possui uma extensdo territorial enorme, o que justifica dizer que possui uma
extensdo continental. A maioria da populacdo brasileira encontra-se situada proxima a costa
brasileira. E a parte do pais que concentra a maioria de sua populacdo, mais de 80% dos 204
milhdes de habitantes atualmente vivem a menos de 200 quildmetros do litoral. A grande demanda
do consumo de produtos industrializados no Pais estd mais concentrada nas regides Sul e Sudeste.

O modal rodoviario € o que predomina no transporte no Brasil. A matriz de transporte de
cargas e passageiros esta atualmente assim distribuida: O transporte rodoviario corresponde
aproximadamente a 61,1%, o ferroviario com 20,7%, o aquaviario com 13,6%, 0 aeroviario com
0,4% e o dutoviario com 4,2% (CNT, 2014).

A regido do Brasil que produz equipamentos eletroeletrdnicos, em sua maioria, esta
localizada na regido Norte, especificamente no Estado do Amazonas, em Manaus. O estado de S&o
Paulo esta localizado na regido Sudeste do Pais, a distancia aproximada entre Manaus e S&o Paulo é

de 4.000 km. A cidade de Manaus possui a Zona Franca, caracterizada pela concentracdo de
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industrias, principalmente a de eletroeletrénicos. Contudo, a grande demanda de consumos destes
produtos estd localizada nas regifes Sudeste e Sul do Brasil. Como predomina o transporte
rodoviario no Pais, imagina-se a quantidade de caminhBes necessarias para transportar produtos da
regido Norte para as regides consumidoras de maior demanda, as regifes Sudeste e Sul. O uso de
caminhdes nas estradas, por longas distancias aumenta a emissdo de gases poluentes, além de
aumentar os custos logisticos, visto que o Brasil possui rodovias muito precérias, aumenta o risco
dos produtos transportados e o transporte ndo é sustentavel logisticamente (GUPTA, 2014).

Na Europa e também em outros paises industrializados a atencdo com o transporte
sustentavel e verde é uma busca constante para minimizar a emissdo de gases poluentes, materiais
particulados atmosféricos e ter operacdes logisticas eficientes e eficazes, respeitando o meio
ambiente, em toda as etapas da cadeia de transporte, independente do modal utilizado ou das
operacdes intermediarias realizadas no processo logistico (transbordo e armazenagem). Na Europa
especificamente estuda-se e ja se tem implantado, o uso de corredores verdes, green corridor, com
0 intuito de integrar os meios modais de transporte ao longo de sua cadeia, que ele seja sustentavel e
minimize ou elimine os prejuizos causados ao meio ambiente (LOZHKINA, LOZHKIN, 2015;
ZAMBOBI, ROVEDA, CAPOBIANCO, 2015).

O corredor verde é uma iniciativa da Comissdo Europeia com o objetivo de reforcar a
competitividade da industria logistica e criar solugdes sustentaveis. Um pilar essencial em um
corredor verde € o conceito de co-modalidade. Definido como "o uso eficiente de diferentes modais
que integrados resultara numa utilizacdo 6tima e sustentavel dos recursos de transporte.” O conceito
de co-modalidade é importante para os corredores verdes, a fim de salientar o fato de que a solucéo
logistica escolhida pelo mercado pode e deve ser uma decisdo tomada pelos transportadores
(ENGSTROM, 2012; FOZZA, RECAGNO, 2012; GEORGOPOULOU, KAKALIS, 2012;
PSARAFTIS, PANAGAKOS, 2012).

Um corredor verde é caracterizado por (ENGSTROM, 2012):

- Solucgdes logisticas sustentaveis com reducdes documentadas de impacto ambiental e
climatico, de alta seguranca, alta qualidade e eficiéncia; aplicacdes logistica com a utilizacdo
otimizada de todos os modaiss de transporte, denominado co-modalidade; uma concentracdo de
trafego nacional e internacional de mercadorias em rotas de transporte relativamente longos; pontos
eficientes e estratégicos de transbordo, bem como uma infraestrutura de apoio e uma plataforma
para desenvolvimento e demonstracdo de solugbes logisticas inovadoras, incluindo sistemas de
informacdo, modelos de colaboracdo e tecnologia.

O projeto do corredor verde promove a colaboracdo entre os modos de transporte e uso
otimizado logisticamente incluindo os nds de transporte (hubs, docas, etc.). Ele pode ser um

corredor nacional e ou transfronteirigo.
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Em 2007 a Comunidade Europeia introduziu um novo conceito nas redes de transportes, 0s
corredores verdes. Estes corredores sdo caracterizados por uma concentracdo consideravel do
trafego de produtos/mercadorias, entre grandes centros e por distancias relativamente longas. As
industrias seriam incentivadas, ao longo deste corredor de ter a co-modalidade (concepc¢éo logistica
integrada com a utilizacdo 6tima dos modais de transportes), com tecnologia avancada, com o
intuito de acomodar e aumentar o volume de trafego e promover um ambiente sustentavel, com o
uso eficiente e eficaz de energia, contribuindo assim com 0 meio ambiente e o planeta
(ENGSTROM, 2008; FOZZA, RECAGNO, 2012; GEORGOPOULOU, KAKALIS, 2012;
MOYANO et al., 2012; PSARAFTIS, PANAGAKOS, 2012; PRIEMUS, ZONNEVELD, 2003).

2. A experiéncia europeia

O termo corredores de transporte tem sido cada vez mais presente no mundo
contemporaneo, sendo comumente utilizado por quaisquer envolvidos ou interessados na area de
logistica de transportes. A maioria dos corredores de transporte € desenvolvida como mecanismo de
suporte ao crescimento da economia regional, proporcionando o recebimento de mercadorias de
outras regides, além do escoamento das mercadorias localmente produzidas. Eles oferecem
transporte e outros servi¢os de logistica, promovendo o comércio entre as cidades e paises
localizados ao longo do corredor (ARNOLD, 2005).

As caracteristicas que diferenciam um corredor verde de um corredor ndo-verde sdo
(PANAGAKOS, 2013; FOZZA, RECAGNO, 2012; GEORGOPOULOU, KAKALIS, 2012;
MOYANO et al., 2012; PSARAFTIS, PANAGAKOS, 2012):

Utilizacdo de diferentes modais, requerendo instalagdes de transbordo adequadas em
localizacOes estratégicas, utilizando conceitos integrados de logistica; dependéncia de tecnologia
avancada, gerando eficiéncia energética e uso de combustiveis limpos alternativos; capacidade de
desenvolvimento e demonstracdo de solucdes de transporte ambientalmente corretas e inovadoras;
modelos de negdcio colaborativos, sendo importantes para formulacdo de conceitos de logistica
integrados para os corredores verdes (ALTUNAS, TUNA, 2013).

Com o aumento da globalizacdo, a necessidade do transporte de mercadorias por longas
distancias tem se tornado cada vez mais intensa no cenario mundial. Essa presenca aumenta a
competitividade e, consequentemente, amplia as possibilidades de associacdo entre modais
(PANAGAKOS, 2013; MOYANO et al., 2012).

Adotando uma politica com foco nos modais de transporte ferroviario e hidroviario, uma
natural diminuicdo no fluxo de transporte rodoviario seria capaz de aliviar os problemas de
congestionamento que esse tipo de transporte vem enfrentando. Essa politica geraria indiretamente

uma serie de vantagens aos usuarios das estradas, através do aumento da seguranca e diminuicao do
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tempo de transporte. Além disso, uma melhoria no consumo de energia e nas emissdes de poluentes,
através da eficiéncia dos corredores verdes, geraria ganhos adicionais nos aspectos econémicos e
ambientais, através de custos de operacbes menores (PANAGAKOS, 2013; GEORGOPOULOU,
KAKALIS, 2012; PSARAFTIS, PANAGAKOS, 2012; MOHAJERI, GUDMUNDSSON,
FRENCH, 2015; BOSQUET et al., 2015).

Enquanto, de maneira geral, corredores sdo desenvolvidos para apoiar a economia regional,
existem algumas variancias em meio a esse ideal comum, que acarretam em grandes impactos na
maneira pela qual o corredor é desenvolvido. Sendo assim, os corredores podem ser desenvolvidos
com diferentes finalidades (ARNOLD, 2005):

Promover atividade econdmica ao longo do percurso; proporcionar uma porta de entrada
para paises sem litoral; desenvolver determinada unido econémica entre paises; facilitar o comércio
multilateral e entre paises.

Estruturas apropriadas sdo necessarias para que se implementem corredores multimodais
internacionais e, para que isso aconteca, é necessaria uma maior sintonia entre as partes envolvidas,
considerando que um dos grandes problemas no sistema de logistica multimodal € a falta de
coordenacdo. Essa necessidade reuniria, com objetivos comuns: comissdo, estados membros,
autoridades locais, donos e gestores de infraestrutura, operadores de transporte, expedidores e
financiadores (PANAGAKAOS, 2013; MOYANO et al., 2012; PSARAFTIS, PANAGAKOS, 2012;
FAGERHOLT, RONEN, 2013).

Uma vez determinados os indicadores de desempenho chave a serem utilizados, o corredor
pode ser monitorado periodicamente através da estimativa de valores dos indicadores para cada
cadeia de transporte especificada e a correspondente analise desses valores, levando-se em
consideracdo seus pesos e 0s métodos especificados no estudo do mercado de transporte
(PANAGAKOS, 2013; MOYANO et al, 2012; PSARAFTIS, PANAGAKOS, 2012;
DAVYDENKO, 2014).

Espera-se que os valores dos indicadores de desempenho chave sejam consistentes,
transparentes e precisos. Consisténcia é necessaria para que as comparacfes ao longo das séries
temporais possuam significado e, para que isso aconteca, eventuais mudangas nos dados, sistemas
padrdo ou métodos devem ser documentados. Transparéncia deve ocorrer através do
encaminhamento dos principais problemas de maneira coerente, divulgando quaisquer suposicoes,
métodos de célculo e fontes de dados. Precisdo é fundamental para assegurar que as incertezas
estejam reduzidas a0 méximo, permitindo assim que os usuarios tomem decisdes com segurancga
(PANAGAKOS, 2013; FOZZA, RECAGNO, 2012; PSARAFTIS, PANAGAKOS, 2012).

3. O Transporte Maritimo no Brasil
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A navegacdo de cabotagem é aquela realizada pela costa do territério nacional com a
finalidade de realizar transporte entre portos do mesmo pais, podendo ser realizada através do
transporte entre dois portos maritimos ou entre um porto maritimo e um porto fluvial.

Em 2013, a navegacdo de cabotagem apresentou uma taxa de crescimento de 1,7% em
relacdo ao ano de 2012 com uma movimentacdo de 204 milhdes de toneladas. Vale ressaltar que a
cabotagem conteinerizada cresceu 22,5% no comparativo de 2012 e 2013, o que equivale a 3,6
milhdes de toneladas de peso bruto dos contéineres. Concomitantemente observou-se uma pequena
queda na carga geral solta que reduziu 3,6% no mesmo periodo (ANTAQ, 2013).

Os pontos positivos da cabotagem consistem em grande capacidade de carregamento, menor
custo de combustivel por tonelada transportada redugéo de acidentes, menor custo e menor emisséo
de poluentes. Uma embarcacdo de 5.000 toneladas (navio) se comparado ao modal ferroviario seria
equivalente a 72 vagbes de 70 toneladas cada ou se comparado ao modal rodoviario equivaleria a
143 carretas de 35 toneladas cada (CNT, 2013). Portanto, o uso do modal maritimo parta longa
distancia ainda é a melhor solucgdo logistica para um transporte sustentavel.

A cabotagem ¢é capaz de gerar beneficios ambientais gigantescos. Os governos de diversos
paises vém lutando para garantir a reducdo das concentracdes de gases de efeito estufa, causadores
de mudancas climaticas. O Brasil assumiu em 2009 o compromisso nacional de reduzir as emissdes
destes gases de 36% para 39%, por conta da Politica Nacional sobre Mudancas do Clima. O setor de
transporte tem grande influéncia na ampliacdo dessas emissdes, sendo o CO, um dos principais
gases causadores do efeito e sua emissdo no transporte se da através dos modais rodoviarios,
ferroviarios e aquaviarios. H4 uma estimativa de que essas emissdes crescam de 42% a 46% até o
ano de 2020, onde se calcula que 88% dessas emissdes venham do setor rodoviario, 8% do
ferroviario e 4% do setor aquaviario (CNT, 2013).

As cidades brasileiras, juntamente com seus centros consumidores e as zonas industriais,
estdo em uma faixa muito préxima ao litoral, onde vivem cerca de até 200 km da costa, um ndmero
de aproximadamente 80% da populacdo. Juntando este fato, o Brasil possui 34 portos publicos ao
longo de 7400 km de costa, além de 129 terminais de uso privativo. A cabotagem torna-se atrativa
como meio de transporte de longa distancia e principalmente para interligar as regides Norte e
Sudeste e Sul do Brasil. Suas vantagens podem ser descritas abaixo:

Menor custo por TKU (Tonelada por quildmetro atil); baixo custo com operacdes de seguro;
baixo risco com acidentes; maior capacidade de carregamento, com relacdo aos outros modais;
menor emissdo de gases nocivos ao meio ambiente.

Apesar do transporte maritimo ser menos prejudicial ao meio ambiente, pois emite menos
emisséo de gases, mesmo assim é necessario um maior controle sobre as emissdes de gases. O navio

emite gases como os Oxidos de enxofre (SOx), 6xidos de nitrogénio (NOx), material particulado

Revista Gestdo Industrial 130



atmosfeérico (MP) e dioxido de carbono (CO2) como resultado do combustivel utilizado nas
embarcacoes.

Sua principal vantagem surge no contexto da movimentacdo, devido a sua padronizagéo,
entre os trés modais (cabotagem, ferrovias e rodovias), ou seja, a intermodalidade. Um estudo
realizado por uma empresa de navegacdo de cabotagem no Brasil (contéiner) indica que:

- 0s navios devem realizar regularmente a escala proposta; os terminais portuérios devem possuir
eficiéncia e eficacia desde a chegada da mercadoria até seu processo de armazenagem e despacho,
possuindo também uma boa integracdo para os outros modais (boa intermodalidade); haja
infraestrutura inteligente que conecte o porto ao cliente, através do centro de distribuicdo (CD) e
que este ndo esteja muito afastado do porto; simplicidade documental e controles que sejam

equivalentes aos demais modais do sistema.

4. Metodologia

Do ponto de vista da natureza, este trabalho pode ser considerado uma pesquisa basica, do
ponto de vista da abordagem é considerada como qualitativa, ndo se aplica métodos e técnicas
estatisticas, do ponto de vista de seus objetivos e procedimentos basicos € considerada uma
pesquisa exploratdria, envolvendo levantamento bibliografico sobre o tema (VERGARA, 2010).

Os instrumentos de pesquisa deste trabalho foram levantar os artigos cientificos pertinentes
ao tema pesquisado e avaliar seus pontos essenciais que contribuisse para este estudo, além de ter
sido realizado visitas in loco na Suécia, entrevistando pesquisadores que atuam na implantacdo de
um sistema de corredores verdes europeus e visitas técnicas em portos europeus também que
implantaram o sistema logistico sustentavel (green corridor system). Foram realizadas entrevistas
com especialistas que implantaram as gestdes portuarias sustentaveis na Europa. Também foram
realizadas visitas nas empresas de navegacdo de cabotagem no Brasil para conhecer os principais
entraves do sistema, assim como visitas em portos brasileiros (MATTAR, 1999; COOPER,;
HINDLER, 2003; BABBIE, 2001; SELLTIZ, et al., 1987 e BOTELHO, ZOUAIN, 2006).

ApOs obter o embasamento tedrico sobre o tema elaborou-se um roteiro de questdes
relevantes para obter detalhes do sistema Green Corridor Europeu e também do estagio atual da
cabotagem no Brasil. As respostas para estes questionamentos foram dadas através das visitas in
loco que forma realizas na Europa e Brasil, em centro de pesquisa internacional, universidade
internacional, empresa de planejamento portuério internacional, portos internacionais, portos
nacionais e empresas de navegacéo de cabotagem nacional.

Estas informacdes foram coletadas e analisadas para se ter informag6es concretas do estagio
de implantacdo do sistema de corredor verde europeu, seus principais entraves, suas principais

técnicas inovadoras, seus principais atores e o papel de cada um num sistema integrado de gestéo
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logistica verde (green corridor). Também foram essenciais para se obter o retrato atual do sistema
de cabotagem no Brasil, principalmente o corredor logistico analisado neste estudo, entre as cidades
de Manaus (regido Norte do Brasil) até a regido Sudeste, atraveés do modal de transporte maritimo, a
cabotagem.

A vantagem desta metodologia é poder entender um sistema teoricamente e ter a
oportunidade de verificar suas principais caracteristicas in loco, checando ponto a ponto todos os
aspectos intrinsecos ao projeto, e com isto entender o papel de cada ator no processo, para se
alcancar um objetivo comum, um corredor logistico sustentavel, além de checar in loco as
principais tecnologias inovadoras utilizadas nas operages logisticas.

A desvantagem desta metodologia é o tempo para realizar todas as visitas aos atores
envolvidos no sistema, principalmente quando se trata de operagdes no exterior, que demandam um
alto custo das viagens e tempo dos pesquisadores, além de viagens no Brasil, encarecendo o método

de coleta de dados para analise e inferéncia.

5. O transporte maritimo para longa disténcia e boa gestédo portuaria

A Zona Franca de Manaus (ZFM), localizada no estado do Amazonas, é uma area que tem o
objetivo de fomentar a industrializacdo e o desenvolvimento na regido Norte do pais e, para isso,
concede uma série de descontos fiscais as empresas que se instalam na regido. Os tributos reduzidos
sdo: IPI (imposto sobre produto industrializado), o qual é desonerado; IE (imposto de exportacéo);
I (imposto de importacdo) que € abatido em até 88%; desconto no ICMS (imposto na circulacdo de
mercadorias e servicos), que varia entre 55 a 100%; isen¢do por um periodo de dez anos no IPTU
(imposto predial territorial urbano) a contar pelo tempo de instalacdo da industria; reducdo de 75%
no imposto de renda de pessoa juridica; e isencdo da contribui¢do para o PIS/PASEP e COFINS nas
operacdes dentro da ZFM.

Os produtos eletroeletronicos e os bens de informéatica possuem uma consideravel
contribuicdo no polo de Manaus. Juntos, o faturamento foi de R$40,2 bilhGes, no periodo
compreendido de janeiro a novembro de 2014 e, os produtos nos quais tiveram maior produtividade
estdo os televisores, com produgdo de 13,8 milhdes de aparelhos e os tablets, que registraram 2,5
milhdes de pegas fabricadas, representando 15,18% de aumento, comparado ao ano anterior.

A producdo total na Zona Franca de Manaus, é escoada para todas as regides brasileiras,
utilizando-se o modal rodoviario e a cabotagem. No transporte por cabotagem, o porto de Manaus é
0 escolhido para realizar o embarque e desembarque de mercadorias. Neste porto, toda
movimentacdo de contéineres € realizada através de dois complexos portuarios privados: o super
terminais e no Chibatdo. Juntos, movimentaram no ano de 2013, cerca de 325.662 unidades, um

aumento de aproximadamente 9,1% com respeito ao ano anterior.
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Tomando como exemplo a cidade de Séo Paulo, localizada na regido Sudeste do Brasil, a
Zona Franca de Manaus esta aproximadamente a 4.000 km de distancia e fazer este trajeto por
rodovia demora alguns bons dias, 0 que pode variar entre 6 a 10 dias, pois as estradas em sua
maioria sdo precarias, além de depender do transporte de balsa. Porém, o modal rodoviario ainda é
0 meio de transporte mais utilizado no Brasil, de norte a sul.

O transporte por cabotagem entre estas duas regides, Sdo Paulo e Manaus e vice-versa,
demora em média entre 7 a 10 dias. Este valor é apenas referente ao transporte maritimo, depois
ainda ha o tempo do transporte rodoviario, até seu destino final.

Um enorme desafio para o Brasil é alterar, aos poucos, sua matriz de transporte que
atualmente possui uma parcela enorme concentrada no modal rodoviario. Com esta extenséo
territorial enorme e uma costa imensa para ser explorada por via maritima, a cabotagem é um meio
sustentavel e inteligente de diminuir a quantidade enorme de caminh@es atravessando o Pais.

Como a producdo de eletroeletronico do Brasil esta localizada na Zona Franca de Manaus e
a maior demanda de consumo destes produtos esta localizada nas regides Sudeste e Sul do Pais, ha
necessidade de transportar estes produtos até seu local de consumo e para isto utiliza-se atualmente
0s modais rodoviario e maritimo (cabotagem). O servigo de cabotagem, integrando o norte e sul do
Brasil esta em processo de crescimento e por isto justifica-se a possibilidade de se implantar um
corredor verde sustentavel nesta rota.

O uso com maior intensidade do modal maritimo, aliado o uso inteligente dos portos, com
operacdes logisticas sustentaveis, permitiriam ao Brasil implantar um corredor maritimo verde entre
as principais regides do Pais.

Alguns pontos sdo essenciais nas operacOes portuarias para se alcangcar um processo
sustentavel nas movimentacGes e processos logisticos. Sdo eles (BERECHMAN, TSENG, 2012;
CHANG, 2-13, JOHNSON et al., 2013; MALONI, PAUL, GLIGOR, 2013; MAVROTAS et al., 2-
13; SHIAU, CHUANG, 2012; VERHOEVEN, 2009):

- Reduzir a emissdo de NOXx através do aumento do uso da reducdo catalitica seletiva e outras
técnicas de diminuicdo de NOx, como abastecimento de energia elétrica ou a gas natural para evitar
que 0s navios utilizem seus proprios combustiveis, quando estiverem atracados no cais.

- Reduzir a emissdo de Material Particulado Atmosférico nos portos através da promog¢édo do uso de
energia elétrica do proprio porto para fornecer aos navios atracados, evitando que eles utilizem seus
proprios combustiveis para realizarem determinadas operagdes, enquanto estiverem atracados.
Também promover o uso de gas natural, quando for possivel, para as operacdes.

- Reduzir os ruidos dos navios e das operagfes de movimentacdo de carga, através do uso de

energia elétrica gerada pelo préprio porto, para suprir as necessidades de cada navio. Estabelecer
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protocolo mensuraveis para minimizar ou reduzir as operagdes que promovam ruidos, quando 0s
navios estiverem atracados para carregamento e descarregamento das cargas.

- Reduzir o impacto no ambiente marinho através de promocéao do uso de técnicas que minimizem
vazamentos de 6leo e produtos quimicos.

Quando atracado, 0 navio precisa de eletricidade para dar suporte as atividades como,
carregamento e descarregamento, aquecimento, iluminacdo e outras operacOes tecnicas de
instalacdes. Os motores de propulsdo dos navios sdo desligados, quando o navio estd atracado.
Porém, os motores auxiliares ficam ligados para dar suporte as operacfes e estes motores
geralmente utilizam combustiveis fésseis, como o 6leo diesel ou outro combustivel féssil.

A exposicgdo a longo prazo de material particulado atmosférico (MP) e 6xidos de Nitrogénio
(NOx) tem um efeito significante na satde humana dos operérios que atuam diretamente nas
operacdes portudrias, assim como na populacdo de seu entorno.

O uso de energia elétrica proveniente do porto, denominado Onshore Power Supply (OPS)
reduz os efeitos negativos no meio ambiente, como ruidos e polui¢do do ar, pois permitem que 0s
motores auxiliares figuem desligados. A implementacdo do OPS permite uma oportunidade néo
apenas de melhorar a qualidade, mas também reduzir a emisséo de dioxido de carbono (CO2), um
dos principais agentes que contribui para o aquecimento global.

O uso do OPS pode ser lucrativo para a linha de transporte aquaviario regular, quando a
embarcacdo atraca geralmente no mesmo porto e terminais. Para 0S navios que transportam
contéineres, que geralmente atracam em terminais diferentes, € necessario que 0s portos possuam

varios terminais com infraestrutura adequadas para conectar o sistema OPS nos navios.

6. Concluséo

O sistema de cabotagem no Brasil possui um potencial enorme para crescer e permitir um
sistema de transporte mais sustentavel para a nacdo. Apenas utilizar o transporte maritimo em maior
escala, ndo significa necessariamente ter um processo totalmente sustentavel no transporte nacional.
E um passo importante, contudo toda a cadeia, desde sua origem até seu destino deve ter uma
atencdo especial, para implantagcdo de um corredor verde.

H& necessidade de aumentar o servigo ofertado pelas empresas de navegacdo ao mercado
nacional, integrar o servigo maritimo com o sistema de transporte rodoviario e quando possivel ao
modal ferroviario, aplicando o0 conceito da intermodalidade nas operacOes logisticas.
Desburocratizar o sistema, as legislagbes municipais, estaduais e federais para facilitar ainda as
operacOes de transporte. A desburocratizacdo estd relacionada com as operagdes portuérias,

movimentacao, armazenagem e transporte do produto entre sua origem e destino.
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Na parte referente ao transporte rodoviario, os veiculos utilizados necessitariam utilizar
combustiveis sustentaveis, ter rodovias que permitem que 0s veiculos possam escoar suas
producdes sem grandes congestionamentos, manter uma velocidade média do caminhdo ao longo do
trajeto que permitisse a baixa ou reducdo total de emissdes de poluentes, ter motoristas treinados e
capacitados para realizarem suas operagdes. Ter um sistema de informacg6es gerenciais das cargas,
das chegadas e saidas dos veiculos para evitar filas nas operagdes portudrias.

No transporte maritimo teria que ter motores que permitissem a baixa emissdo de poluentes,
que utilizassem combustiveis alternativos e sustentaveis nas operacdes de transporte, nas operacoes
de carregamento e descarregamento dos produtos, com uso da energia elétrica para 0s motores
auxiliares dos navios, quando 0 mesmo estivesse atracado para realizar as operagdes. Que 0s
equipamentos utilizados nos portos, também utilizassem combustiveis renovaveis em suas
operacdes, visando a eliminacdo ou reducdo de CO, (didéxido de carbono), NOx (6xido de
nitrogénio), SOx (0xido de enxofre) e material particulado atmosférico PM; 5. PM 1.

A cabotagem pode sim permitir ao Brasil 0 uso do transporte sustentavel entre estas regides
extremas de um pais com extensdo territorial. O modal rodoviério ficaria para distancias menores e
entrega porta-a-porta, que sua principal funcdo. Outro fator importante para um transporte
sustentavel na cabotagem € o tratamento adequando da agua de lastro dos navios, assim como da
agua de esgoto e agua de uso doméstico, evitando assim a contaminacdo da &gua maritima com
bactérias, agentes patogénicos, ovos parasitas, agua com gorduras, detergentes, pesticidas e metais
pesados.

A rota entre Manaus e Séo Paulo ou até o sul do Pais, Porto Alegre, com o modal maritimo,
cabotagem, é essencial para os produtos eletroeletrdnicos, pois permitem menor avaria dos
produtos, maior seguranca, maior confiabilidade no transporte, para produtos de maior valor
agregado. Além disto, a rota inversa entre as regides Sul e Sudeste do Pais, para a regido Norte,
obrigatoriamente passa pela regido Nordeste, 0 que pode contribuir muito com os produtos que
precisam ser transportados para estas regides do Brasil. Transporta-se produtos industrializados da
regido de Manaus para as regides Sul e Sudeste e a rota inversa leva-se 0s mais variados produtos
para abastecer as regides Norte e Nordeste, como alimentos, materiais de limpeza e higiene pessoal,

matéria-prima, pecas e componentes etc.

Abstract

Maritime transport, for a country with continental dimensions like Brazil, is a sustainable logistics
solution that enables the most efficient and effective use of other modes of transport, improving
intermodal throughout the logistics process between origin and destination. This work has focused
on the study of a green corridor, Green Corridor, to Brazil having as central axis the use of cabotage
transport, connecting the Southeast to the north of the country. This study has as parameter the
Super Green Corridor project studied and deployed in Europe. The core of the project Super Green
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European Corridor is in the use of sustainable transportation and integrated with other modes aimed
at reducing or eliminating greenhouse gas emissions, optimized use of modes of transport,
sustainable port operations logistically and use of Innovation in operations.

Key-words: green corridor; maritime transportation; port management
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