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TRANSPORTE INTERMODAL DE CARGA GERAL

I - INTRODUCAD

A historia dos transportes tem registrado uma notavel
evolugdo ao longo dos tempos. 0 expressivo progresso vivido
pelo setor permitiu a criac8c0 de modernos veiculos, com cres-
cente aumento de velocidade de deslocamento e de capacidade
de carga. Também estabeleceu condicles de aproveitamento ra-
cional dos diversos tipos (terrestre, aquaviario e aereo). Em
principio, tais condi¢cdes conduziriam a diminuigc30 dos custos
dos transportes em si.

Entretanto, o processo global de escoamento de mercado-
rias experimentava uma movimentacdo lenta e ineficiente de
cargas e se verificava um excessivo emprego de mao-de-obra.
Assim, os custos totais n3o se reduziam.

0O transporte adequado é aquele que efetua a movimenta-
¢30 direta de uma mercadoria, da origem ao destino, atendendo
aos aspectos de rapidez, seguranga e rentabilidade economica.
Idealmente, deveria utilizar apenas uma modalidade de trans-
porte, o que nem sempre & exequivel e/ou aceitavel. 0O fato do
usuario do transporte dispor de uma variedade de alternativas
para seus problemas de deslocamento de carga e a extrema di-
versidade desta (em volume e peso) tornaram evidente a neces-
sidade de serem estabelecidas condi¢c8es para que, respeitan-
do-se a Liberdade de escolha, houvesse uma coordenagdo dessa
atividade, de modo a que a mesma se desenvolvesse com efi-
ciencia.

A coordenag8o do transporte pode ocorrer de duas formas

distintas:



- coordenagao intramodal - quando s3o empregados diver-
sos meios de uma Unica modalidadé de transporte. Como exem-
plo, o trafego ferroviario mituo, em que os vagdes de uma em-
presa prosseguem no seu trafego em linhas e composigdes de
outras empresas ferroviarias:

- coordenacao intermodal - quando s3o0 empregados meios
de mais de uma modalidade. Esse tipo de coordenagdo implica
na conjugacdo de diferentes técnicas, com o proposito de se
obter a maneira adequada para a movimentacdo de determinada
carga, desde a origem até o seu destino, pela ligagd3o conve-
niente das varias modalidades e veiculos de transporte exis-
tentes.

No que tange a carga propriamente dita, especificamente
a chamada carga geral, foram dispendidos esforgos muito gran-
des na modernizach dos métodos de embalagem, transbordo,
descarga, carregamemnto, etc, visando acelerar o processo do
seu deslocamento. Surgiu, como consequéncia, o conceito de
unitizacdo da carga, que consiste na combinag30 de uma quan-
tidade de pecas pequenas e isoladas em uma unidade maior. O
objetivo desse procedimento é efetuar a movimentag3o total,
desde a plataforma de embarque do expedidor até a de recebi-
mento do consignatario, sem retirar as mercadorias do reci-
piente unitario.

Com a evolucdo desse conceito, foi possivel padronizar
as unidades de carga, aumentando-lhes o tamanho e o peso e
substituindo a operacdo manual por equipamentos mecanicos.
Isto propiciou a reducdo do numero de unidades movimentadas

com a consequente Liberagd3o mais rapida dos veiculos e redu-
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cdo no tempo dos embarques e desembarques.

0 conteiner foi a forma mais notavel de unitizagcdo de
carga e a que sofreu evolug3o mais rapida, permitindo o de-
senvolvimento do transporte de mercadorias de modo mais efi-
ciente, rapido e seguro, facilitando, ainda, a utilizag3c de
uma ou mais modalidades de transporte, por meio de transbor-
do, sem que fossem necessarios manuseios intermediarios da
mercadoria transportada. 0O conteiner, em suma, consagra, de-
finitivamente, o transporte intermodal.

0 presente trabalho visa estudar esse tipo especifico
de transporte, no Brasil, restringindo-se ao estudo da inter-
modalidade que envolva o transporte maritimo como um dos seus
componentes. Além da Bibliografia listada em anexo, inumeros
dados foram obtidos das palestras e painéeis conduzidos pelos
representantes do Ministério do Trabalho e das Comunicacgdes
(MCT), em especial do Departamento Nacional de Transportes
Aquaviarios (DNTA), durante a disciplina III-P-4 - Politica
Maritima.

II - CONCEITUACAO

Embora o transporte modal seja o mais simples e o mais
seguro, por ndo requerer transbordos, seu custo e viabilidade
'dependem do trajeto a ser percorrido e kfdo volume de carga a/
ser transportado. p

Analisando os transportes modais, isoladamente, obser-
va-se:

Transporte rodoviario: & simples, mas com reduzida efi-
ciéncia energética; apresenta volume de carga por veiculo re-
duzido; @ ideal para pequenas distancias;
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Transporte ferroviario: apresenta razoavel eficiencia
energetica; sua implantac3o @& onerosa; necessita de grande
quantidade de carga a ser transportada, em media ou Llonga
distancia, para ser economicamente viavel;

Transporte aéreo: @ rapido, mas de custo elevado, com
eficiéncia energética muito reduzida;

Transporte hidroviario: possui elevada eficiencia ener-
gética; @ Lento e necessita de elevada quantidade de carga,
a ser transportada a longa distancia, para beneficiar-se de
economia de escala.

0 Anexo A apresenta alguns dados comparativos entre os
modais de maior interesse.

Ao usuario do sistema de transporte, almejando a efeti-
vidade da movimentacd3o0 de sua carga, interessam as vantagens
individuais de cada modalidade. Dois grandes problemas se fa-
zem logo presentes: o operacional, que diz respeito a conca-
tenacd3o entre as modalidades; e o juridico, relativo as res-
ponsabilidades legais.

Operacionalmente, o usuario necessitara conhecer as re-
ais possibilidades de cada uma das modalidade envolvidas, de
modo a usufruir ao maximo as vantagens que oferecem. A conca-
tenacdo da movimentagc3o das cargas & complexa, pois ha neces-
sidade de coordenar a chegada de um modal com a saida de ou-
tro, assegurar armazenamento adequado das cargas nas cone-
xOes, garantir transbordos tempestivos, etc.

No aspecto juridico, existem dificuldades diverﬁas. A
contratagdo individualizada de empresas transportadoras gera
divisdo de responsabilidades e multiplicidade de foros. As-
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sim, o trato das avarias e complexo, em face das diversas
apolices existentes, trazendo obices ao ressarcimento dos
prejuizos, em especial os relativos a cobranga de lucros ces-
santes e perda de mercado.

A utilizagdo sucessiva ou segmentada das diversas moda-
lidades de transporte, de maneira eficiente e eficaz, e o
fulcro da criac3o0 do transporte intermodal, que busca aliar a
conveni@ncia e a simplicidade juridico-administrativa do
transporte modal com a proficiéncia economico-energetica do
transporte segmentado.

O transporte intermodal e conceituado como sendo a forma
de transporte em que "a unidade de carga e transportada em
todo percurso utilizando duas ou mais modalidades de trans-
porte, abrangidas por um contrato dnico de transporte". Em
termos apenas do aspecto juridico, o intermodal pode ser tam-
bém conceituado como a institucionalizag3o do transporte seg-
mentado, com um 4nico responsavel.

Diretamente lLigado ao emprego do transporte intermodal
esta a unitizagdo da carga geral. Inicialmente constituida em
torno de paletizagd3o e pré-lLingagem, ela se consolidou no
uso do conteiner que, como ja dito, € o ponto de suporte ba-
sico do transporte intermodal.

Existem alguns requisitos que dificultam a adog30 do in-
termodalismo. Ha necessidade clara de compatibilizacao das
politicas de desenvolvimento e financiamento das diferentes
modalidades de transporte. Também torna-se preciso a adequa-
¢3o0 dos pontos de conex3o e meios de transporte a operacdo de
carga unitizada. Aindai e mister a compatibilizac3o das le-
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gislacdes relativas a cada modalidade, tanto em nivel nacio-
nal como internacional. DO Anexo B apresenta, de forma simpli-
ficada, as principais vantagens e desvantagens do transporte
intermodal.

0 transporte intermodal foi introduzido na Llegislag3do
brasileira por meio da Lei 6288, de 11/12/75 (DOU 12/12/75).
Este diploma legal dispOe sobre a utilizagc3o, movimentagc3o e
transporte de mercadorias em unidades de carga, onde esta in-
cluso o transporte intermodal. A regulamentacd3oc baixada pelo
Decreto 80145, de 15/08/77, foi revogada, posteriormente,
pelo Decreto S/N, de 05/09/91, nada sendo colocado em substi-
tuicdo, ate o presente momento.

Existiu, também, uma Comissd@o Interministerial, denomi-
nada CIDETI - Comiss3o Coordenadora de Implantac3o e Desen-
volvimento do Transporte Intermodal, visando estimular esse
tipo de transporte em ambito governamental. Essa comissdo foi

extinta em 1990, em consequéncia da reforma mi nisterial de
marco daquele ano.

IIT - A INTERMODALIDADE NO TRANSPORTE MARiTIMO BRASILEI-
RO

Para o proposito deste estudo, o relato da situacdo
atual do transporte intermodal no Brasil sera conduzida, com
base na conceituacdo acima exposta e dentro do seguinte enfo-
que:

- o transporte maritimo, de Longo curso ou cabotagem,
sera, obrigatoriamente, uma das modalidades;

- os transportes hidroviario, rodoviario e ferroviario
serdo considerados como alimentadores/distribuidores do
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transporte maritimo; o transporte aereo n30 sera considerado;
- os portos e terminais ser@o considerados como pontos
de interconex3o; e,
- exceto quando explicitado, ndo ser3o consideradas as
conexdes secundarias, que alimentam a modalidade que se in-
terliga ao transporte maritimo.

0 diagrama da Figura 7A busca sintetizar esta abordagem.

2y I I latidads hid the ¢ & bk
rior

Pode-se considerar essa modalidade tendo como referéncia
as sete bacias hidrograficas brasileiras: Amazonica, Tocan-
tins-Araguaia, Nordeste, S3o0 Francisco, Parana-Tieté, do Sul
e Paraguai. DispOem-se de vinte e sete mil km navegaveis,
com mais onze mil Km com potencial para utilizag3o0. 0 trans-
porte hidroviario @ ora responsavel por 17% da carga movimen-
tada no pais, sendo apenas 1% na navegagdo interior . Em ter-
mos gerais, cabe destacar que o0s esforgos governamentais,
voltados para a efetivagdo do trafego hidroviario intermodal
nessas bacias, tém se concentrado no transporte de granéis e
ndo no de carga geral.

Na bacia amazonica so existe trafego expressivo nos tre-
chos Negro-Amazonas e Madeira-Amazonas, ultrapassando oito-
centas mil toneladas por ano. O primeiro contempla tanto o
abastecimento de Manaus - como centro regional de redistri-
buig3o - quanto o escoamento da Zona Franca. 0 segundo apre-
senta possibilidades principais para o escoamento de produtos

do Centro-Deste, onde ainda n3o se faz presente a carga ge-
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ral. As conexdes para o transporte maritimo se viabilizam a
partir da propria Manaus, passando por Itacoatiara, Santarem
e Macapa, chegando a Beléem. Ja existe, na regifo, o chamado
"Ro-Ro caboclo" que consiste no transporte de contéineres, em
carretas ou nd3o, a bordo de chatas empurradas, com conex3o
essencialmente com o transporte rodoviario, em Belem.

A bacia do Araguaia-Tocantins, de relevante importancia
estrategica para o acesso ao interior brasileiro, n3o pode
ser considerada enquanto ndo forem resolvidos os problemas da
falta de eclusas em Tucurui e do trecho encachoeirado de
Santa Isabel do Araguaia, ambos de custo elevado. 0O porto de
Vila do Conde possui potencial para ser o ponto de intercone-
xdo.

A bacia do Nordeste, na realidade Limitada ao rio Parna-
iba, tem seu desenvolvimento dependente da construgc3o das
eclusas de Boa Esperanca e sofre concorréncia direta da fer-
rovia de Carajas. Tem baixa prioridade governamental e inex-
pressivas possibilidades de carga geral.

A bacia do S3o0 Francisco encontra-se com seu trafego
truncado pelas hidrelétricas de Paulo Afonso e Itaparica. A
eclusa construida em Sobradinho permite a navegac3o no trecho
Pirapora - Petrolina/Juazeiro, de interesse meramente regio-
nal, no que se refere a carga geral. Existe planejamento para
interligar Petrolina a Salgueiro, por via ferroviaria, o que
permitiria atingir o porto de Recife por essa modalidade.

A maior prioridade governamental, para estabelecer um
efetivo transporte intermodal, concentra-se na bacia Parana
- Tieté, voltado para o abastecimento de grdos para a Grande
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S3o0 Paulo . Considerado como um modelo para futuros planeja-
mentos em outras hidrovias, o esforgo contempla a participa-
c3o de empresas privadas e a concessd3o a governos estaduais,
no que se refere a construcdo de eclusas e de implantagido de
pontos de interconexdo, dotados de capacidade de armazenamen-
to. Embora haja planejamento, a Longo prazo, para uma ligacdo
hidro-ferroviaria entre Guaira-Panorama-Santos, o carater ba-
sico dessa intermodalidade nd3o abrange, atualmente, a inter-
conexdo com o transporte maritimo. Em recente estudo do Mi-
nistério do Trabalho e das Comunicacfes (MCT), foi constatado
que o custo operacional do transporte intermodal seria equi-
valente ao do uso exclusivo do transporte rodoviario.

A bacia do Sul @ a que possui maior tradicdo nacional
de transporte fluvial e lLacustre, também ultrapassando oito-
centas mil toneladas por ano, porém se consolida em torno do
transporte de granéis, fazendo a interconexd3o com transporte
maritimo em Rio Grande.

A bacia do Paraguai se destaca por sua importancia es-
tratégica, em especial no contexto do Mercosul. A intermoda-
Lidade ja é efetiva a partir do porto de Nova Palmira, no
Uruguai, ainda para o transporte de granéis. €, contudo, uma
importante via para o abastecimento do Centro-Oeste, que pos-

sui, no entanto, uma capacidade reduzida de consumo.

b)_aspectos da modalidade rodoviaria

As rodovias brasileiras experimentaram acentuado desen-
volvimento a partir de 1925 e, principalmente, desde o fim
da década dos S50 - neste Gltimo periodo, devido aos interes-
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ses de empresas multinacionais montadoras de veiculos automo-
tores. Constitui-se, atualmente, no modal mais expressivo do
transporte de carga, responsavel por 56% do total nacional,
nele circulando 70% do Produto Interno Bruto.

A situacdo dessa rede pode ser sintetizada nos seguintes
dados:

- a rede federal dispBe de 66 mil km, sendo 50 mil pavi-
mentados; destes apenas 1% tem menos de cinco anos e mais de
um terco ja deveria ter sofrido obras de recuperacdo;

- a rede estadual compreende 107 mil km, dos quais 81
mil pavimentados:

- a rede municipal ultrapassa um milh3o de km.

Essa malha rodoviaria liga os principais portos mariti-
mos aos centros produtores e consumidores e, apesar da dete-
rioracdo por que ora passa, devido a conjuntural falta de
investimentos em sua manutenc3do, pode ser considerada satis-
fatoria. O esforco governamental se situa na recuperag3o ur-
gente do existente, com prioridade para os Corredores de Ex-
portacdo, voltado para o transporte de grdos.

Para a utilizacdo dessa rede em um sistema intermodal,
faz-se necessario o emprego de chassis especiais nos veicu-
los, de modo a transportarem os contéineres. 0 Conselho Na-
cional de Transito (CONTRAN) expediu Resolug3o regulando o
assunto, observando-se, entretanto, que somente ocorreu inte-
resse de credenciamento por parte de oficinas especializadas
da regido sul do pais, para a realizag3o dos servicos de
adaptacao dos chassis. Un aumento da demanda, certamente,
provocara o interesse em nivel nacional.
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Essa modalidade, em fung3o do aumento do prego do petro-
leo ao final da década dos 70, tendeu a adotar a filosofia
intermodal. Assim sendo, diversas transportadoras financiaram
a implantacao de terminais especializados para contéeineres. O
Governo Federal, por seu Lado, homologou mais de cinquenta
empresas, iniciando a utilizagcd3o no pais de um material rodo-
viario especializado, de fabricacdo nacional, aliado a impor-

tag3o de equipamento de manuseio.

c) aseectos da modalidade ferroviaria

0 setor esta vivendo um processo de decadéncia, que ja
perdura ha algumas decadas, sendo responsavel por 23% da car-
ga transportada no pais, com apenas cerca de 3% na carga ge-
ral, principalmente insumos siderdrgicos e agricolas. A sua
infra-estrutura @ constituida de uma rede n3o homogénea (treés
bitolas em menos de 30.000 km), pouco eficaz (caracteristicas
operacionais limitativas) e aparelhada com equipamento enve-
Lhecido.

Apesar disso, nos Gltimos anos, a Rede Ferroviaria Fede-
ral (RFFSA) conseguiu ;umentar regularmente a sua produtivi-
dade, medida em tonelada por quildometro, no trafego de carga,
registrando um aumento do trafego de contéineres em vagdo -
COFC ("container-on-flat-car®"). Também equipou um numero sig-
nificativo de patios e terminais para atender um eventual au-
mento da movimentagd3o de contéineres. Vem ainda tentando cap-
tar carga geral no eixo Rio de Janeiro/S3o Paulo e, em asso-
ciagdo com a Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), da regifo
central da Bahia e de Minas Gerais.
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Em ambito nacional, o sistema ferroviario caracteriza-se
por uma concentracdo de lLinhas junto ao Llitoral; densidade
acentuada ao sul do Espirito Santo; pequena densidade nos
estados do Nordeste; e uma dGnica interligagcdo, situada entre
0s estados da Bahia e Minas Gerais. £ flagrante a sua ausen-
cia em quase todo o interior do pais. A destacar, a wutiliza-
cd3o0 eficiente da malha ferroviaria no transporte de minérios,
em Minas Gerais/Espirito Santo e Para/Maranh3o, inclusive
com carater de intermodalidade.

No sistema atual podem ser identificados os seguintes
corredores hidro-ferroviarios, em principio wutilizaveis em
transporte intermodal:

a) Rio Grande do Sul - ramais ferroviarios da RFFSA Lli-
gando as regides produtoras do Oeste e Norte do estado aos
portos fluviais de Cachoeira do Sul e Estrela, da bacia do
Sul (conexdo secundaria);

b) Parana, Mato Grosso do Sul, Boias, Mato Grosso, Sao
Paulo e Minas Gerais - ferrovia (EF-265) ligando o rio Para-
guai, desde Corumba, até o porto de Santos; e

c) Minas Gerais, Bahia e regido Nordeste - ferrovia
(EF-116/EF-025), ligando o rio S30 Francisco, desde Petroli-

na/Juazeiro, ate o porto de Aratu.

d) aspectos das atividades portuarias

As conhecidas restrigBes vigentes no sistema portuario
nacional também tém efeito negativo sobre o transporte inter-
modal. Em especial, as seguintes reduzem as vantagens ja
apontadas desse sistema de transporte:
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- custo elevado;

- equipamentos deficientes e desatualizados;

- irregular tempo de espera de navios;

- obrigatoriedade de contratacdo de ma3o-de-obra (esti-

val/capatazia); e,

- vedacao de uso de terminais por terceiros.

0 Anexo C apresenta dados que evidenciam as imposigées
de emprego da estiva.

Para efeitos de transporte intermodal, os portos e ter-
minais necessitam estar aparelhados para proverem duas faci-
lidades:

- estocagem para carga em transito; e

- mudanca de modalidade de transporte.

DO Anexo D apresenta as facilidades portuarias disponi-
veis para movimentacdo de carga geral e indica as principais
cargas transportadas em conteineres. 0O Anexo E realga as co-
nexdes ferroviarias e rodoviarias dos portos de interesse
(maritimos e fluviais).

As analises elaboradas sobre as trés modalidades que po-
dem se interligar com o transporte maritimo mostram que, no
seu conjunto, todos os portos principais tem alguma possibi-
Lidade de utilizacdo no transporte intermodal. £ evidente que
somente um tratamento seletivo pode assegurar viabilidade
econémica para qualquer projeto/iniciativa de desenvolvimen-
to. O Ministério dos Transportes e das Comunicagdes selecio-
nou os seguintes portos como prioritarios: Manaus, Beléem/Vila
do Conde, Itaqui, Fortaleza, Recife/Suape, Salvador/Aratu,
Vitoria/Praia Mole, Rio de Janeiro/Sepetiba, Santos., Parana-
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gua e Rio Grande. Essa selecd3o usou como referéncia critérios
geograficos, de condigdes hidrograficas, importdncia econdmi-
ca e relevancia para o comércio exterior.

Dados recentes indicam que apenas dez por cento da carga
geral movimentada nos portos brasileiros utiliza conteineres
que, como dito, s3o a esséncia do transporte intermodal mo-
derno. Destacam-se, nessa movimentagd3o ainda incipiente de
contéineres, os portos de Santos, Rio de Janeiro, Rio Grande
e Paranagua.

0O Projeto de Lei 66/92, que trata da desregulamentacdo
dos portos, ora em tramitacao no Senado Federal, podera modi-
ficar favoravelmente a situacao vigente. Por outro Lado, a
implantac3o de entrepostos aduaneiros acoplados aos terminais
terrestes, retiraria dos portos os inconvenientes da inspegdo
alfandegaria, tornando mais agil a movimentagao das mercado-

rias ja lLiberadas.

e) aspectos do transporte maritimo de cabotagem

0 transporte maritimo de cabotagem nacional se resume ao
transporte de granéis solidos e Liquidos, tendo desaparecido
o de carga geral. A causa basica pode ser localizada no ana-
cronico sistema portuario. Os custos e incertezas decorrentes
da utilizacdo das instalac8es portuarias eliminaram as incon-
testes vantagens de economia de escala e de combustivel que
podem ser obtidas pelo uso do transporte maritimo, levando a
utilizagdo intensiva das rodovias. Outra dificuldade se situa

no emaranhado burocratico que envolve a legislac3o pertinen-
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A frota de cabotagem atinge cerca de dois e meio mi-
Lhdes de toneladas, praticamente voltada para o transportes
de granéis solidos e liquidos, com uma idade média de treze
anos. Das dezesseis unidades em construg¢d3o, quatorze se des-
tinam ao transporte de graneis liquidos.

A recente medida governamental, autorizando a cabotagem
Pelos armadores nacionais de longo curso, pode trazer algum
alento a esse transporte. Cite-se que existem distorgOes de
vulto como o fato dos armadores de cabotagem n3o wusufruirem
dos pregos internacionais de combustiveis, inferiores aos

praticados nos portos brasileiros.

f) asepectos do transporte maritimo de longo curso

Nesse tipo de transporte, no que se refere a intermoda-
lidade, surge como fator mais relevante a necessidade de co-
ordenagdo entre os mercados produtores/consumidores dos pai-
ses envolvidos. Ai se acentua o emprego de contéineres, ca-
bendo destacar que os EUA apresentam a utilizacd3o mais efi-
ciente.

Nas conferéncias de frete de que o Brasil participa,
observa-se a seguinte utilizac3o principal de contéineres:

- Europa (BEB): 92% do trafego com a Alemanha;

- Interamericana (CIAF): 95% do trafego em geral;

- Mediterrdneo (BMedB): 75 a 80% do trafego com a Espa-
nha, Franca e Italia;

- Extremo-Oriente (BEOB): 80% do trafego com Cingapura,
Hong-Kong e Taiwan.

A nova tendéncia de transformac3o das conferéncias de
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frete em acordos operacionais entre empresas (tipo “joint-
ventures®) e o incremento da presengca dos independentes
("outsiders®) trard3o uma maior necessidade de investimento em
navios voltados para a utilizac3o0 plena de contéineres. Essas
unidades apresentam elevado custo de obtencdo.

A frota brasileira dispbe de quatro navios efetivamente
do tipo "full-container", sendo dois do Lloyd Brasileiro e
dois da Companhia Alianca de Navegac3o, a qual tem encomenda
de mais duas unidades. Os navios do tipo "Ro-Ro" e porta-con-
teiner (alguns adaptados para utilizac80 como "“full-contai-
ners®"), num total de cerca de 20 unidades, completam a capa-
cidade nacional com potencial para intermodalidade. 0 Anexo F
mostra a frota brasileira de carga geral.

Quanto a acordos bilaterais, destacam-se o0s existentes
com a Argentina e o Uruguai, que ter3o que ser renegociados
no contexto do Mercosul. As discussGes abrangem trés aspec-
tos: estabelecimento de um acordo multilateral; viabilidade
de um segundo registro; e regra Unica para transporte inter-
modal, inclusive no que se refere a legislagdo0 sobre os ope-
radores de transporte (ditos "transitarios").

A ja referida situagdo portuaria nacional tambem afeta o
transporte de lLongo curso, embora de maneira menos negativa
que em relagd3o a cabotagem.

9) visdo alobal

As deficiéncias e dificuldades relatadas nos itens acima
concorrem para a incipiente intermodalidade hoje registrada
no transporte brasileiro. Acrescente-se a isso, uma intrinca-
da regulamentacd3o que impede uma operacdo mais expedita da
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circulacd3o de cargas.
Os principais entraves para a otimizag3o do transporte

intermodal podem ser alinhados em dois grupos:

OPERACIONAL - inadequacdo das instalagGes portuarias;

- inexisténcia de centrais de carga;

- obsolescéncia tecnica dos navios (em espe-
cial os de cabotagem) e do sistema ferro-
viario;

- falta de coordenacdo no desenvolvimento e
utilizac3o dos modais.

JURIDICO - inexisténcia de seguro Unico, que cubra

toda a movimentacdo da carga;

- legislac@o complexa e as vezes contradito-
ria sobre transportes;

- inexisténcia de legislagdo adequada para a
atuac8o0 do operador de transporte intermo-
dal (transitario);

- legislacdo portuaria anacronica;

- nd3o adocdo efetiva do conhecimento Jdnico
de embarque.

IV - CONCLUSGES

A importancia do transporte intermodal transcende os as-
pectos de movimentacdo de cargas e dos veiculos para isso
utilizados. Sua relevancia para a economia nacional fica evi-
dente na captacdo de divisas, no estimulo a indistria e co-
mércio que engendra, no desenvolvimento das regifes servidas
pelas diversas vias, entre outros exemplos.

Infelizmente, a intermodalidade, como ja observado, e
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incipiente no Brasil, em virtude da precariedade dos trans-
portes modais (fisica e administrativamente) e o desbalancea-
mento verificado em prol da circulag3o de mercadorias pelas
vias rodoviarias, hoje mais atrativas. S3o0 verificadas, ape-
nas, iniciativas isoladas consequentes mais da necessidade do
transportador, pelo baixo custo, do que uma politica racional
de desenvolvimento dessa forma de transporte.

Para reversdo do atual quadro, s30 propostas as medidas
abaixo que, em sintese, reunem as possibilidades de maiores
demandas de carga e modais rentaveis economicamente.

1 - AlteragcOes propostas para a navegacdo de cabotagem:

a - modernizacdo da frota mercante e infra-estrutura

portuaria;

b - revisdo e simplifiac3o da legislag3o portuaria;

c - implantag8o de armazens (centrais de carga) nas in-

terconexfes modais, preferencialmente alfandegados;

d - racionalizac30 e coordenac30 dos transbordos nas in-

terconex6es modais (compatibilizagd3o0 de horarios,
estrutura administrativa de apoio, etc.);

e - legislagdo securitaria adequada.

Note-se que essas alteragdes, por extensdo, aplicam-se
ao transporte intermodal brasileiro como um todo.

2 - Propostas de linhas de transporte intermodal para o
Brasil e integrag3o hidroviaria com linhas de comunicacdo ma-
ritima.

A elaboracdo de propostas de lLinhas de transporte inter-
modal deve considerar as facilidades ja presentes de modais e
de instalagdes portuarias, bem como a existéncia, real ou po-
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tencial, de carga passivel de transporte intermodal. Conside-
rando tais fatores, como relatado no item III, pode-se tentar
estabelecer uma Lista de opgles, que tenha em vista o apro-
veitamento maximo dos recursos e o menor investimento em in-
fraestrutura. A seguinte proposta e, assim, formulada, em or-
dem aproximada de prioridade de implementacd3o, para o estabe-
lecimento de transporte intermodal de carga geral:

a - Linhas dependentes apenas de medidas de incentivo
governamental, em especial de adequacdo de legislacido, para a
sua utilizacdo mais efetiva:

- Conexdo maritima em Belém/Manaus, para aproveita-
mento da rede hidroviaria da bacia amazdnica;

- Conexd3o0 maritima em Santos, para aproveitamento da
hidrovia Parana-Tieté e das redes rodoviaria e
ferroviaria;

- Conexdo maritima no Rio de Janeiro, para aprovei-
tamento das redes rodoviaria e ferroviaria.

b - Linhas que, embora possuidoras de condicOes modais e
infraestrutura portuaria, carecem de volume de <carga geral
suficiente:

- Conexdo maritima em Paranagua, para aproveitamen-
to das redes rodoviaria e ferroviaria;

- Conexdo maritima em Rio Grande, para aproveita-
mento das hidrovias da bacia do sul.

€ - Linhas que necessitariam de complementag3o de mo-
dais:

- Conexdo maritima em Recife/Suape, para aproveita-

mento da rede ferroviaria e da bacia do S30 Fran-
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cisco, dependente da construgdo de trecho ferro-
viario Petrolina-Salgueiro.

d - Linhas a serem estabelecidas a partir da utilizacdo
de modais dirigidos para outro tipo de carga:

- Conexdo maritima em Itaqui, para aproveitamento
da rede ferroviaria voltada para o transporte de
minério e grdos;

- Conexdo maritima em Vitoria, para aproveitamento
da rede ferroviaria destinada ao transporte de
minerio;

- Conex3o maritima em Nova Palmira, Uruguai, para
aproveitamento da hidrovia Parana-Paraguai, ora
em implantacdo para o transporte de minerios e
graos.

e - Linhas atualmente de menor potencial para o exerci-
cio da intermodalidade, considerando as propostas dos itens
c) e d):

- Conexdo maritima em Salvador/Aratu, para aprovei- .
tamento da rede ferroviaria e da bacia do S3do
Francisco;

- Conexdo maritima em Fortaleza, para aproveitamen-
to da rede rodo-ferroviaria.

Ao término deste trabalho, parece pertinente ressaltar a
importancia do transporte intermodal para o Poder Naval, em
face das possibilidades que a utilizagc3o de contéineres apre-
senta para o emprego militar, bem como da contribuicd3o que

pode trazer para o desenvolvimento da navegacdo fluvial, em
especial na Amazonia.
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ANEXOS - A

DADOS COMPARATIVOS ENTRE MODAIS

VANTAGENS E DESVANTAGENS DO TRANSPORTE IN-
TERMODAL

EMPREGO DA ESTIVA NA CARGA GERAL
FACILIDADES PORTUARIAS PARA CARGA GERAL
CONEXOES RODOVIARIAS E FERROVIARIAS DOS
PRINCIPAIS PORTOS MARiTIMOS E FLUVIAIS

FROTA BRASILEIRA DE CARGA GERAL
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ANEXO A

O

DADOS COMPARATIVOS ENTRE MODAIS

CARACTERISTICAS COMPARADAS NAVIO TREM CAMINHXKO
PESO MORTO POR TONELADA DE CARGA TRANS-
PORTADA 350 Kg 800 Kg 700 Kg
FORCA DE TRAGAO - 1 CV ARRASTA SOBRE: AGUA 4.000 Kg TRILHOS 500 Kg RODAS 150 Kg
CONSUMO DE ENERGIA: 1 Kg DE CARVAO MINE-
RAL LEVA 1 TON NA: HIDROVIA A 40 Km FERROVIA A 20 Km RODOVIA A 6,5 Km
INVESTIMENTOS PARA TRANSPORTAR 1000 TON, EM
MILHOES DE MARCOS 0,75 2,50 3,00

NECESSIDADE DE INVESTIMENTO DE CAPITAL PA-
RA O TRANSPORTE DE 1000 TONELADAS UTEIS

ECONOMIA DE MAO DE OBRA NA NAVEGACAO, INCLULE
DO SERVICOS PORTUARIOS E DE ADMINISTRACAO DAS
HIDROVIAS (Dados da Alemanha, 1962)

RENDIMENTO

UM BARCO AUTOMOTOR, CUS-
TANDO 750 MIL MARCOS, VI-
DA UTIL DE 50 ANOS

COM 50.000 EMPREGADOS FO-
RAM TRANSPORTADAS 40 BI-
LHOES TON/KM POR EMPREGAD(

NA HIDROVIA: 800.000 TON/
KM POR EMPREGADO

50 VAGOES E UMA LOCOMOTI-
VA, CUSTANDO 2,5 MILHOES
DE MARCOS, DURACAO DE 30
ANOS

COM 300.000 EMPREGADOS
SAO TRANSPORTADAS 63 BI-
LHOES DE TON/KM P/EMPREG.

NA FERROVIA: 200.000 TON/
KM POR EMPREGADO

50 CAMINHOES COM REBOQUE,
REPRESENTANDO 3 MILHOES
DE MARCOS, DURACAO 10
ANOS

NAO CONSIDERADO EM FACE
DA EVIDENTE DESVANTAGEM

FONTE: FERNANDES, Reginaldo. A evolugdo da Tecnologia do Transporte

hidrovidrio: perspectivas e sugest3es para o Brasil. Rio de

Janeiro, EGN, 1989. Trabalho apresentado ao C-SGN, 1989.
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tica

FISCAL

-Hd inspecdo na carga apenas na
origem e/ou no destino

¢ ANEX0"8" L4
__ TRANSPORTE INTERMODAL
ASPECTOS| VANTAGENS DESVANTAGENS
- Carga unitizada facilita manobras| -Necessita grande coordenagdo
de transbordo nos pontos de transi¢do, |
_ -Nao ha manuseio e desagrega- | —Requer utilizagGo de meios de
OPERACIO YN .
NAL ¢Go da carga nos pontos transporte sofisticados;
intermediarios - =Requer equipamentos sofisticados|
e instalagdes especlflcos nos -
_ pontos de conexo
- ‘ -|-Simplicidade juridico-administrativa-
JURIDICO | 56 contrato de transporte
leconGmico [~Maior eficiéncia eoonﬁmlco-energe-

POLITICO

-Necessita de integragdo das politi--
cas de financiamento e desenvolvi- -
mento das diferentes modalldades ;
de transporte.




ANEX0 C

EMPREGO DA ESTIVA NA CARGA GERAL

a) Requisig3o obrigatoria de estiva no Brasil

TIPO DE NAVIO QUANTIDADES
Convencional Um terno de 12 trabalhadores por pori3o

5 trabalhadores diversos por navio

Ro-Ro Un terno de 10 estiv. convencionais
Um terno de 12 estiv. p/automoveis
Um terno de 12 caminhoneiros
Um terno de 12 estiv. p/conteineres

6 trabalhadores no cais
Porta-conteiner Un terno de 12 trabalhadores por porao
S5 trabalhadores diversos por navio

2 trabalhadores de bloco

b) A média de ocupag3o e de 4 homens trabalhando para

cada 10 componentes da estiva requisitados.

FONTE: Portos e Navios, julho de 1989, nimero 358, pa-

ginas 28/31.
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ANEXO D
FACILIDADES PORTUARIAS PARA CARGA GERAL

PORTOS MARITI-| FACILIDADES PARA CARGA GERAL E CONTEINERES PRINCIPAIS CARGAS EM CONTEINERES
MOS D = Desembarque E = Embarque

ARATU ; XXX XXX

BELEM - 6.961,50 m2 de pitio para contéineres D - E

ndo especificada

CABEDELO - 7 armazéns para carga geral (14000 m2 e
42.000 ton) D - E N3o especificada
- 10000 m~ de 4drea pavimentada p/contéineres,
. com acesso rodo-ferroviirio

ITAJAT - 4 armaﬁéns, sendo 1 frigorifico (15000 m2 e| Produtos congelados (frango, peixe,
4700 m _ carne ,bovina e ovina); fumo, manufa-
- 37900 m" de pdtio de contéineres turados de madeira, téxteis, materi-
aos de comstrugdo. D & E
ITAQUI _ XXX XXX
MALHADO - 2 armazéns p/ carga geral (16000 mz)
- 14000 m® de pdtio para contéineres
- 1 pétio coberto pAfrigorificados XXX
MUCURIPE - 5 armazéns (30.000 m?)
- 10 pdtios descobertos (56300 m?) XXX
NATAL - 4 armazéns, sendo 1 frigorifico (1800 m® e
140 .t ) N3o especificada
- 3 galpbes (986 m?) E
NITEROI
XXX XXX
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ANEXO D

FACILIDADES PORTUARIAS PARA CARGA

GERAL

PORTOS MARITI-

FACILIDADES PARA CARGA GERAL E CONTEINERES

PRINCIPAIS CARGAS EM CONTEINERES

MOS
D = Desembarque E = Embarque
PARANAGUA - 23 armazéns (400.336 m®, transteiner e por- café ensacado e soldvel, algod3o,
teiner congelados, produtos industrializa-
- acesso rodo-ferrovidrio dos, etc. D E
PELOTAS
XXX XXX

PORTO ALEGRE

&

- 25 armazéns, sendo 1 frigorifico (70.053 m?
9.000 m?)
- 10000 m® de patio de contéineres

Cangg geral do porto menor do que
5%
D E

RECIFE

- armazéns internos, externos e frigorificos
(31.664 m*, 19597 m® e 4975 m?)

- 1536 m® de pitios abertos

- 2 armazéns especificos para carga geral

- 1 porteiner e 1 transteiner c/305 t cada;
empilhadeira p/conteiner (30t); guindaste
elétrico (25 t) e 72 tomadas p/conté@ineres
frigorificos

- acesso rodo-ferrovidrio

- 75000 m® de 4rea p/conteéineres e carga ge-
ral (retroporto)

Em 1988 movimentou 726.252 ton
de carga geral, sendo parte em con-
téineres (cargas n3o especificadas)

D E

RIO GRANDE

- 306nde terminal p/contéineres

- 24 armazéns para carga geral (59.200 m®)
- 3 armazéns frigorificos (18.000 ton)

- locomotivas e vias férreas do porto

- sim, sem especificacéo
- todas as cargas modernamente
transportadas em contéineres

D E

RIO DE JANEIRO

- 480 m de terminal p/contéineres (50.000 m?,
120.000 TEU)

- 30 armazéns, sendo 1 frigorifico (160.300m?
e 27864 m?)

- produtos manufaturados, téxteis,
café soldvel e em grido; /produtos
frigorificados (carne vacum).

- Retrodrea p/contéineres: 4500 TEU D E
— acesso rodo-ferrovidrio
SALVADOR - Capacidade para operar contéineres
- rampa rodo-ferrovidria N3o especificada
D E
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ANEXO D

FACILIDADES PORTUARIAS PARA CARGA GERAL

PORTOS MARITI-
MOS

FACILIDADES PARA CARGA GERAL E CONTEINERES

PRINCIPAIS CARGAS EM CONTEINERES
D = Desembarque E = Embarque

' SANTOS

- 32 armazéns internos: 137.262 m?
- 34 armazéns externos: 293.422 m?
- 3 p4tios com: 12.300 m?
- 9 galpBes, sendo 4 para contéineres

(6.216 m* e 23.700 m?)

- 1 rampa RO-RO D E
SKO FRANCISCO | = S ARMAZENS COM 16:250 m®
DO SUL - 1 patio com 150.000 m?

D E

VITORIA - 5 armazéns (10.000 m®) (4000 m® em CAPUABA) .

- 1 galpdo coberto (910 m?)

- 2 pédtios descobertos (40147 m?)

- 36.000 m® de pitio para contéineres D E

ks



ANEXO D
FACILIDADES PORTUARIAS PARA CARGA GERAL

PORTOS FACILIDADES PARA CARGA GERAL E CONTEINERES PRINCIPAIS CARGAS EM CONTEINERES
FLUVIAIS D = Desembarque E = Embarque
CACERES - 1 armazém (4.923 m?)

- 1 pdtio (1500 m?) XXX
CORUMBA - 1 armazém (1500 of') XXX
ESTRELA - | armazém XXX
LADARIO - 1 armazém (1890 m?) XXX
MANAUS - 8 armazéns (15.558 m?)

-~ 30.000 de pdtio para contéineres
- cais fixo de margo a agosto

- plataforma para conté@ineres (270 m) NZo especificada

- cais flutuantes (500 m) - "Roadway"' (até 70t :

- terminais de carga geral - privativos D E
PIRAPORA - 1 ARMAZEM (1026 m?) XXX
PORTO VELHO |- 1 armazém (900 m?)

-~ 1 pdtio (22.400 m?) XXX
SANTAREM - 2 armazéns internos (3000 m?)

- 4 galpBes externos p/madeiras (2400 m?) XXX

FPMTE: PORTOS E NAVIOS - ANUARIO 1990/1991
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ANEX0O E

CONEXOES RODOVIARIAS E FERROVIARIAS DOS PRINCIPAIS PORTOS MARITIMOS E FLUVIAIS

PORTOS LIGACOES RODOVIARIAS LIGACOES\FERROVIARIAS
MARITIMOS
ARATU Via Matoim (11 Km e acesso | Através de ramal com 10 Km de extens3o, que inicia
pelo Canal de Tréafego) no km 32 do Tronco Sul da RFFSA (Rede Ferrovidria
ou Federal S/A)

BR-324 (no Km 32)

BELEM Direto da BR-316, pela Rdv.
Pedro Alvares Cabral

CABEDELO BR-230, integrada a BR-101 RFFSA (Linhas internas ao terminal da Estacdo de Ca-
bedelo, a qual interliga-se ao Sistema Ferrovidrio do

Nordeste).

ITAJAT (SC)| BR-101 - regiio do Estado EF-487
e Curitiba. BR-470 ao W
do Estado (Blumenau, Lages,
etc.)

ITAQUI BR-135, BR-316, BR-222, RFFSA (EF-225)
BR-226, BR-230, MA-1,

MA-201, 006, 014, 106, 020,
026, 034 e 345.

MALHADO BR-101m BR-116 (conexdo coml N3o h4.
a BR-415) BR-251.
BA-001 e BA-655

%CURIPE BR-020, BR-116, BR-222, Ramal da 22 Divis3o Cearense do Sistema Reg. Nordeste
BR-304, BR-112 e CE-021 da RFFSA

BR-101 (Natal-Jodo Pessoa) Natal-Macau (EF-415)

NATAL BR-406 (Natal-Macau) Natal- Recife (EF-101)
BR-304 (Natal-Mossoré-For-
taleza)
BR-226 (Natal-Currais Novos|)
NITEROI Conexdo BR-101 (pela ponte)| EF-103
PARANAGUA BR-277 p/Curitiba Ligado & malha ferrovidria do Est. do Parand (linha
Conex3o Norte/Sul pela Curitiba-Paranagud)
BR-101 este trecho inicial é obsoleto (tragado) - limitagdes

Pitio estacion. 700 camithdes (haverd novo tracgado)

$ Rl w



ANEX0O E

CONEXOES RODOVIARIAS E FERROVIARIAS DOS PRINCIPAIS PORTOS MARITIMOS E FLUVIAIS

PORTOS LIGAGOES RODOVIARIAS LIGACOES FERROVIARIAS
MARITIMOS
PELOTAS BR-116, BR-293, BR-392, RFFSA - linhas Bagé e Cacequi-Rio Grande
BR-158, BR-290, BR-453,
BR-471, BR-472
PORTO ALE- BR-101, BR-158, BR-208, RFFSA - acesso ao cais Maud e ao Cais dos Navegantes
GRE ' BR-290, BR-386
RECIFE BR-232 e BR-101, somadas 3 linhas-tronco da RFFSA (regides produtoras & Estado,
ao excelente sistema redo-| ligando o porto de Recife aos Estados do Maranhdo,
vidrio existente Piaui, Ceard, RGN, Paraiba, Alagoas e todos os Estados
da regido Sul.) (linhas férreas para o Porto).
RIO GRANDE Acesso o ano todo, asfaltat RFFSA (Bagé e Cacequi/Rio Grande).

do com boa conservagéo.

RIO DE JANEI

Av. Brasil ao Norte, Centro

RFFSA (62 e 72 Divisdes - Central do Brasil e Leopol-

RO e Sul do Pais dina, respectivamente). A Central do Brasil é de bi-
tola larga e a Leopoldina de bitola estreita.
SALVADOR Sist. vidrio urbano BR-324 | RFFSA (ramal 2 malha ferrovidria por Mapele).
Acesso Norte e Sul
SANTOS Via Anchieta (SP-150) RFFSA, FEPASA e conexdo das duas redes.
Rv. Imigrantes (SP-160)
RV. Pde. Manuel da Nébrega
(spP-55)
SAKO FRANCIS-| BR-282, BR-470, BR-101 e RFFSA (EF-435)
CO DO SUL BR-280
VITORIA BR-262 (Belo Horizonte-Vit$| EF Vitéria-Minas (CVRD -Cia. Vale do Rio Doce)

ria)
BR—]O]ECampos—Cascaga;
Campos-Vitéria

RFFSA (EF Leopoldina)




ANEXO E

CONEXOES RODOVIARIAS E FERROVIARIAS DOS PRINCIPAIS PORTOS MARITIMOS E FLUVIAIS

PORTOS LIGACOES RODOVIARIAS LIGACOES FERROVIARIAS
FLUVIAIS
CACERES BR-070 (Brasilia-Céceres- N3o h4
Bolivia) - n3o pavimentada
CORUMBA BR-262 (Corumbd-Vitdéria)
| ESTRELA Rodovias pavimentadas, li- |

gando o porto a toda a ma- |
lha estadual e federal.

(13 Km POA e 420 Km RG)

Ramal Corvo-Estrela (13 'Km), ligando ao tronco sul e
4 malha ferrovidria estadual

LADARIO BR-262 (Corumbd-Vitéria) RFFSA - 102 Div. Op. Noroeste - Ramal Laddrio EF-265
MANAUS BR-174 a Roraima Ndo hia
BR-319 a Ronddénia
PORTO VELE(Q} BR-364 (Cuiabd-Porto Velho) N3do ha.
% BR-319 (Guajard-Mirim/Portd
. | Velho. NZo pavim.)
BR-236 (Porto Velho-R.Bran-
co.
BR-319 (Manaus-Porto Velho
SANTAREM j Rv. Transamazdnica N3o h4.
Santarém-Cuiabd
FONTES: Anudrio Estatistico Portudrio, 1988 - Portobris

Portos e Navios - Anudrio 90/91
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FROTA BRASILEIRA DE CARGA GERAL

ANEXO F

EMPRESA E NAVIOS TIPO TPB ANO PAIS VELOCIDADE OBSERVACOES
(Construgdo)| (Construgdo)
ALIANCA - Empresa de Navegagdo
Alianga S/A
Copacabana Full-container 1.400 1984 Alemanha 18,5 TEU
Flamengo Full-container 1.400 1985 Alemanha 18,5 TEU
Bianca SD-14 SD-14 408 1981 Brasil 15
Ana Luisa SD-14 408 1981 Brasil 15
Alesandra SD-14 408 1983 Brasil 15
Renata SD-14 408 1982 Brasil 15
TBN-1 Full-container 2.400 2 Em construcdo
TBN-2 Full-container 2.400 Em construgdo
Companhia Maritima Nacional
Nacional Santos Porta container 1.200 1983 Brasil 15 TEU
Nacional Rio Cargueiro 14.241 1982 Brasil 15
Frota Amazdénica S/A
Frota Humaitd Carga geral 8.300 1976 Brasil 14
Alioth Carga geral 10.480 - Cipriota 16
Belgrano Carga geral 10.400 = Cipriota 16

=a A=l

Continua...



ANEXD F

FROTA BRASILEIRA D CARGA GERAL .

Continuagdo
EMPRESAS = NAV!O0S T PO T-B AllD PAIS VEL.OCINADE JBESHERVACOES
Frota Ocednica Brasileira
Frotario Carga geral 12.200 1971 Brasil 21
R
Frotasantos Carga geral 12.200 1972 Brasil 21
Frotamanila Carga geral 14.300 1980 Brasil 17
Frotadurban Carga geral 14.500 1980 Brasil 17
Frotasingapore Carga geral 14.500 1982 Brasil 17
Fundo de Marinha Mercante
Jacqueline RO-RO 7.440 1984 14 Afretado pelo Lloyd
LLOYDBRAS - Cia. de Navega-
¢do Lloyd Brasileiro
Itanagé Full-container 13.883 1970 Brasil 20 TEU 549
Itaipé Full-container 14.042 1971 Brasil 20 TEU 549
Itajé Full-container 13.923 1972 Brasil 20 TEU 549
Itapagé Full-container 13.963 1972 Brasil 20 TEU 549
Itaquatid Full-container 13.888 1972 Brasil 20 TEU 549
Lloyd Pacifico Full-container 29,265 1984 Brasil L7 215 TEU 1210
Lloyd Atlantico Full-container 28.977 1986 Brasil 12:75 TEL 1210

e ] S
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‘.' ANEXO F "'

FROTA BRASILEIRA DE CARGA GERAL

Continuacgdo
EMPRESAS E NAVIOS TIPO TPB ANO PAIS VELOCIDADE OBSERVAGOES
(Construgdo) | (construgéo)
Lloyd Mandd Cargueiro 14.236 1979 Brasil 17 TEU 120
Lloyd Alegrete Cargueiro 14.166 1981 Brasil 17 TEU 120
Lloyd Bahia Cargueiro 14.138 1982 Brasil 17 TED 120
LOLISA - Lloyd-Libra Navega-
cdo S/A
L/L Equador SD-14 14.600 1973 Brasil 15
L/L Coldmbia SD-14 14.600 1979 Brasil 15
L/L Brasil SD-14 14.600 1983 Brasil 15

MIT - Transportes Maritimos
N/M Monte Cristo SD-14 14.328 1979 Brasil 14
N/M Monte Pascoal SD-14 14.328 1979 Brasil 14

NETUMAR - Companhia de Navega-
gdo Maritima Netumar

Netuno Cargueiro 17.062 1983 Portugal 22

Minerva Cargueiro 17.062 1983 Portugal 21:2

Zeus Cargueiro 17.062 1983 Portugal 2152
Continua...
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FROTA BRASTLEIRA DE CARGA GERAL

ANEXO F

@

EMPRESAS E NAVIOS TIPO TPB ANO PAIS VELOCIDADE OBSERVACOES

TRANSROLL; - Transroll Navega-
¢do S/A

Pioneiro RO-RO 5.600 1978 Espanha 1553

Intrépido RO-RO 17.500 1990 Brasil 15,2

Independente RO-RO 17.500 =

Betelgeuse Multi-purpose 33.100

Belatrix Multi-purpose 33.100

FONTE: PORTOS E NAVIOS

- ANUARIO 1990/1991
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