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RESUMO

Através deste trabalho pretende-se apresentar como a racionalizacdo de recursos
pode contribuir para melhorar o resultado operacional de uma empresa de servico de

transporte maritimo.

O mercado de afretamento de navios petroleiros segue uma tendéncia mundial na
contratacdo do preco do frete, tornando importante o processo de reducéo de custos através da
otimizacdo de 6leo combustivel e oOleo diesel, e controle das performances operacionais:

tempo, velocidade e disponibilidade operacional.

Uma das formas de reduzir os descontos na receita dos navios é o controle do
consumo de éleo combustivel e 6leo diesel. Sejam eles provocados por problemas técnicos
nos MCP’s (Motor de Combustdo Principal), MCA’s (Motor Auxiliar de Combustdo) e
Maquinas Auxiliares dos navios, ou até mesmo pela necessidade de reavaliacdo de taxas
contratuais de bombeio de carga e descarga de produtos nos terminais, e velocidade/tempo de

viagem em alguns trechos do litoral brasileiro, devido as mudancas climéticas e geograficas.

PALAVRAS-CHAVE: transporte maritimo; eficiéncia operacional; racionalizacéo

de recursos; cadeia produtiva do petréleo; logistica.



ABSTRACT

The goal of this study is to show how the resource’s rationalization can improve the

operational results of one maritime transport company.

The tanker maket follows a world tendency on the hiring price of charter. It makes
the process of costs reducing through the optimization of fuel and diesel or/and through the

performance’s control of time, velocity and operational disponibility a mandatory factor.

The control of the consume of fuel and diesel is a way to reduce the discounts on the
ships earns. The losses can be caused by technical problems on the MCP's (Main Combustion
Engine), MCA's (Auxiliary Combustion Engine) and auxiliary machinery of the ships, or by
the necessity of revaluation on the contractual price of loading and unloading products on
shipping terminals and also by the climate changes in the Brazilian coastline, which causes

some different conditions of velocity and time trips.

KEY WORDS: maritime transport; operational efficiency; resource’s rationalization;

oil production; logistic



1.

SUMARIO

INTRODUGAD ...ttt ettt ettt ettt s e st ss s et eseas s s et eseasesetesens st st ensssssstesenssseteressssesenens 13
O R 0] oY 11 6 AV Zo S e Lo =T i U Lo Lo TSP 14
1.1.1. (0] o T[4\ Lo CT=T -1 PSR 14
1.1.2. (0] o1 A\ Lo T XY o< { T olo L3RR 14
1,20 JUSHIICATIVA et ab e sre e e sareeeas 15
REFERENCIAL TEORICO ... ..oiiiieeeeseeeeeetetetete et es s st ssa st sttt sttt esesesesessasasanasasasnas 16
2.1.  Ahistdria da Navegacdo e sua importancia para 0 COMEArcio.......ocvuveerrveeeeerieeeessceeeeennees 16
2.2. Cadeia de Suprimentos do PErOIEO...........cciiiiei it e 18
2.2.1. HiStOria dO PELIGIEO ...ttt s s 18
2.2.2. L0 1o] =T 0 20
2.2.3. Midstream € DOWNSTIEAM ......uieiiiiiiiieeriee ettt ettt sttt e st e e sab e st e s ateesabeeeaeeas 27
2.2.4. Transporte e Armazenamento: o elo entre as etapas da Supplier Chain ..................... 34
2.3. A Vantagem Competitiva através de cinco objetivos de desempenho ..........cccceeeverreeennnnen. 44
2.3.1. A vantagem da QUalidAde .......cocuviiiieiiiee et 45
2.3.2. A Vantagem da VeloCidade .......cuueie ittt et e 47
2.3.3. A Vantagem da Confiabilidade.........occveiiiiiiiiiiciee e 49
2.3.4. A Vantagem da FIexibilidade .........cooouiiiiiiiiiece e 50
2.3.5. A VaANTAZEM O CUSEO . uuiiiiiiiiie ittt e e et e e s e eare e e e serte e e e sbtaeeesnraeaesans 52
O ESTUDO DE CASO ...ttt ettt e e ettt e e e e s et e et e e e e e e s anebe et e e e e eeeannesaeeeeeeeesannnenenens 55
3.1. Caracterizacdo da Organizacdo estudada e seu Ambiente........ccccceceeeeeeciieeccciee e 55
3NN @fo] (oo Tox-To o [o o go] o] [=T s o - VUSSP 56
3.2.1. Dados e/ou informacdes que dimensionam a problematica........c.cccceeveeveeneenrecnnnne, 56
3.2.2. Limites dO @STUAOD ....veirieieeiieeeree ettt et 57
METODOLOGIA. ...ttt ettt ettt sttt ettt sae e sab e e bt e bt e s b e s be s eae e et e eneesseesanesanesane 58
4.1. Plano ou delineamento da PeSOUISA ..cccceveeeiiiiiiiee ettt e e e eeeree e e e e e e e e snrrree e e e e e e e e nnereeeees 58
4.2. Definicdo da drea ou da populagdo-alvo do eStUdo.........cccueeeeeciiiieeciiee e 59
4.3.  Planos e instrumentos de COlEta.......c.eiiiiieiiii i 60
4.4.  Plano de andlise de dados..........coceeviieriieiienienieiie e 61
ANALISE DOS DADOS.......cocvveieerereieesesesae s sesassessae s s ss s s sssesesas et sassesssesasassesssassessassesnsesans 64
5.1, NaVIO GASEIN0 L ..iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiciii i 65
oI A I Y Lol CF- 1Y =1 o 1 O OSSP 69
5.3 NAVIO GASEINO 3 ..ottt s e e s 73
I I Y Lol CF- 1Y =1 o 1 OO RPR 77



Lo ® N o

5.5. NN (o X CT: <1 [ {0 I YU SRS 81

5.6. N LY (o X CF- I=T1 (o I TP PP PP PPPPPRPPPPPPPR 85
DISCUSSAQO DOS RESULTADOS .......viuieecveterieeeiciete st st sssese s s s ssssaese s s s s assssesesasnas 89
CONCLUSAO E RECOMENDAGOES PARA FUTUROS TRABALHOS.........cocvveecvererereeercecaeaeie e 94
REFERENCIAS ...ttt ettt et sttt s e sttt s s aesese s s en s sssese s et s s nssastesesesasanansesesassans 97
ANEXOS ...ttt eeeeeete et et e s sttt s s s e st e st s s e e e st et s s s s et et et et s s ana ettt s s s e eaet et et es s anaeaetesas 101

vii



LISTA DE FIGURAS

Figura 1 — Fenicios: colonizacao e rotas do COMEICIO ........cccvevverieerieerieseeieereeseesieenens 10
Figura 2 — PerfuraGo @ PEICUSSAD ........cciveiveeiueiieiieesieeeeseesie e sreese e e see e nesreesreenneas 16
Figura 3— Reservas provadas de petréleo em 2009 (milhdes de toneladas) .................. 17
Figura 4 — Tipos de plataformas ..o 19
Figura 5 — INjecA0 de AQUA OU GAS ....ccveeeeiieeiiiiesiecseesie st sie e te e sae e e 20
Figura 6 — Etapas do refin0o do 0180 CrU .........ccoviie e 22
Figura 7 — Consumo per capita em 2009 (toneladas) .........ccocvvvveieiiieiciccc e 24
Figura 8 — Cadeia de SUPIIMENTO ......coueeieriiiiiiiiiesiieiee et 29
Figura 9 — Movimentacdo anual de cargas € passageiros ..........ccevververeerreerveereeseennenn, 29
Figura 10 — Distribuidoras de todos 05 COMDUSHIVEIS .......cccccvveieeiiiiieiieie e 30
Figura 11 — Distribuicdo de combustiveis no Brasil ...........ccccooeveiiiiiniiiiiieen, 31

Figura 12 — NaVio PELrOIEITO .......cceiiiiiiiiieieieie et 35
Figura 13 — O Super Petroleiro Jahre Viking é o maior navio do mundo ..................... 36
FIgUra 14 — NaVIO QASEIT0 ....cvvcueeiieeie ettt et ste et ste e e e ste e reesbe e e sreenas 37
Figura 15 — NaVIO QUIMMICO .....ccuiiuiieiiiieiieisesie e 37
Figura 16 — Aspectos internos e externos dos cinco objetivos de desempenho ............ 38
Figura 17 — Ciclo tipico de produGao para eStOQUE ...........cceereererereeerienieesesieseeesieneas 41
Figura 18 — Ciclo tipico de producao e desenvolvimento sob encomenda ................... 42
Figura 19 — Exemplos de confiabilidade ............c.ccocoovveviiiiicce e, 43
Figura 20 — Flexibilidade de RECUISOS .........cccoiiiiiiiiiiiieie e 45
Figura 21 — Relacdo tedrica CUSto X VOIUME .........cviiiiiiiiiiiece e 46
Figura 22 — Modelo de competitividade ............ccceeveiieiicie e 47
Figura 23 — Taxas CONTAtUAIS .........ccveieeirieieieesie e eee st see et sre e sre e 58
Figura 24 — Diagrama de CauSa-efeito .........ccooeiiiiriirieie e s 83

viii



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 — Tipos de FIEXIDIIAATE ........ccveiveiieece e 45
Tabela 2 — NO A8 VIAENS ....oveeieceie ettt ettt ra et e e e neenreereenes 60
Tabela 3 — Saldo trimestral da performance de tempo (M dias) .......ccocevvriiriiirniereiieneeins 60
Tabela 4 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) no porto ..................... 60
Tabela 5 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) em viagem ................. 62
Tabela 6 — NO A8 VIAGENS ....ovveie ettt ettt re e te e e sneesreereenes 64
Tabela 7 — Saldo trimestral da performance de tempo (em dias) ........cccceoveverererieniniierienen, 64
Tabela 8 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) no porto ..................... 64
Tabela 9 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) em viagem ................. 66
Tabela 10 — NO e VIAGENS .....ecviiiiiieeie ettt te e re e ste et esaeesreeeeenes 68
Tabela 11 — Saldo trimestral da performance de tempo (em dias) ........ccooveverirerenieriieiienen, 68
Tabela 12 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) no porto ................... 68
Tabela 13 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) em viagem ............... 70
Tabela 14 — NO e VIAGENS .....ecviieieiieeie ettt te e te e st este et esneenreeeennes 72
Tabela 15 — Saldo trimestral da performance de tempo (em dias) .......cccoovvverirenieniriieiiennn, 72
Tabela 16 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) no porto ................... 72
Tabela 17 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) em viagem ............... 73
Tabela 18 — NO e VIAGENS .....ecviiiiiiiecie ettt ettt et e e besneesreereens 75
Tabela 19 — Saldo trimestral da performance de tempo (em dias) .......cccccvevvveveiieieerieeiennn, 75
Tabela 20 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) no porto ................... 76
Tabela 21 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) em viagem ............... 77
Tabela 22 — NO e VIAGENS .....ecviieieieeie ettt ettt ste et e ste e e sreesreereenes 79
Tabela 23 — Saldo trimestral da performance de tempo (em dias) ........cccceevvveveiieieeiieeiennn, 79
Tabela 24 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) no porto ................... 80
Tabela 25 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) em viagem ............... 81
Tabela 26 — Orgamento anual em R$ 000 ........cccoueriiirirriieeie e 84



LISTA DE GRAFICOS

Gréafico 1 — Grafico de Velocidade (€M NOS) ......ccvvvieeriiiieiiese e 59
Gréafico 2 — Desempenho de FO no porto (saldo em toneladas) .........ccccceoeeveiiieiieennnne 61
Gréfico 3 — Desempenho de DO no porto (saldo em toneladas) ..........ccccceveverviviinnne. 61
Gréfico 4 — Desempenho de FO em viagem (saldo em toneladas) ........c.cccecvvvivinnnns 62
Gréfico 5 — Desempenho de DO em viagem (saldo em toneladas) ...........c.cccccevvvennnne. 63
Gréafico 6 — Grafico de Velocidade (€M NOS) .....covvvieeiieiiieiiese e 64
Grafico 7 — Desempenho de FO no porto (saldo em toneladas) ..........cccccovvvrencinennn. 65
Grafico 8 — Desempenho de DO no porto (saldo em toneladas) ..........ccocoeevervrvirienns 65
Gréafico 9 — Desempenho de FO em viagem (saldo em toneladas) ..........c.cccccccvevieennene. 66
Gréafico 10 — Desempenho de DO em viagem (saldo em toneladas) ...........cccccevvvennenee. 66
Grafico 11 — Grafico de Velocidade (M NAS) .......ccocvveieiierieiinireee e 68
Grafico 12 — Desempenho de FO no porto (saldo em toneladas) .........ccccccvcerernerennn 69
Gréfico 13 — Desempenho de DO no porto (saldo em toneladas) .........c.ccccccveveivnennee, 69
Gréaficol4 — Desempenho de FO em viagem (saldo em toneladas) ............ccccccevvenneane. 70
Grafico 15 — Desempenho de DO em viagem (saldo em toneladas) ...........c.ccoceeeenene. 70
Grafico 16 — Grafico de Velocidade (EM NAS) .......cccvveieiiereiinereee e 71
Grafico 17 — Desempenho de FO no porto (saldo em toneladas) ..........cccocerereennennen 73
Gréafico 18 — Desempenho de DO no porto (saldo em toneladas) ...........ccccccveveiieennee, 73
Gréafico 19 — Desempenho de FO em viagem (saldo em toneladas) ...........cccccccevvennene. 74
Grafico 20 — Desempenho de DO em viagem (saldo em toneladas) ..........cc.ccocevveenene. 74
Grafico 21 — Grafico de Velocidade (EM NAS) .......ccccvverieiiericireieee e 75
Gréfico 22 — Desempenho de FO no porto (saldo em toneladas) ...........ccccceeveeveiieennene 76
Gréafico 23 — Desempenho de DO no porto (saldo em toneladas) ...........cccccveveivennee, 77
Gréfico 24 — Desempenho de FO em viagem (saldo em toneladas) ..........c.cccoevvenenen, 77
Grafico 25 — Desempenho de DO em viagem (saldo em toneladas) ............ccccoeovvuenee. 78
Gréafico 26 — Gréafico de Velocidade (EM NOS) .....c.oovveiieiieiiececieceee e 79
Gréfico 27 — Desempenho de FO no porto (saldo em toneladas) ..........cccccceevveieecneenens 80
Grafico 28 — Desempenho de DO no porto (saldo em toneladas) .........cccocevvvvviiiennn, 80
Grafico 29 — Desempenho de FO em viagem (saldo em toneladas) ..........c.ccocevvenennn. 81
Gréafico 30 — Desempenho de DO em viagem (saldo em toneladas) ...........ccccceevvvennenee. 82

Gréfico 31 — Causas para desconto no tempo (off-hire) ... 85



Gréfico 32 — Causas para desconto no FO (Combustivel) .. ..o
Gréfico 33 — Causas para desconto N0 DO (DI€SEl) ....coevveveieiviieiiieierecese e

Xi



LISTA DE SIMBOLOS E ABREVIATURAS

MCP — Motor Principal de Combustao
MCA — Motos Auxiliar de Combustéo
DO — Oleo Diesel

FO — Oleo Combustivel

CMT — Comandante

IMT — Imediato

CFM — Chefe de Maquinas

10N - 1° Oficial de Nautica

10M - 1° Oficial de Maquinas

20N — 2° Oficial de Nautica

20M - 2° Oficial de Méaquinas

TON — Toneladas

LC — Média da variavel estudada no gréafico de controle
LSC — Limite Superior de Controle

LIC — Limite Inferior de Controle.

xii



1. INTRODUCAO

O presente trabalho visa apresentar como os resultados de uma empresa de
servico de transporte maritimo podem ser maximizados por meio da racionalizacdo de
recursos. Dentre os quais destacam-se 0 6leo combustivel e 6leo diesel, e controle das
performances operacionais tais como tempo e velocidade, que reflete na disponibilidade

operacional do navio junto ao afretador.

O mercado de transporte maritimo é altamente competitivo no que tange as
taxas de frete, pois sdo negociadas com base na média do proprio mercado. Mediante
este cenario uma das poucas formas de maximizar os resultados € mantendo um efetivo

controle nos custos de operacdo e nos descontos da receita.

Pretende-se mostrar como reduzir os descontos na receita dos navios por
excesso de consumo de 6leo combustivel e 6leo diesel caracterizado por desperdicio.
Adicionalmente questionar a possivel existéncia de problemas técnicos nos MCP’s
(Motor de Combustdo Principal), MCA’s (Motor Auxiliar de Combustdo) e Maquinas
Auxiliares dos navios, comparando as performances praticadas com as especificacdes

técnicas dos equipamentos e com embarcagdes que operem nas mesmas condicoes.

Uma vez que os contratos de afretamento das embarcacBes estudadas sdo do
tipo TCP (Time Charter Party), ou seja, afretamento por tempo, o tempo gasto acima
do acordado representa também um baixo desempenho, e portanto sera verificada a
necessidade de reavaliacdo de taxas contratuais de bombeio de carga e descarga de
produtos nos terminais, e velocidade/tempo de viagem em alguns trechos do litoral

brasileiro, devido as mudancas climaticas e geogréaficas.
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1.1. Objetivos do estudo
1.1.1. Objetivo Geral

Nesse contexto, pretende-se desenvolver um estudo com objetivo geral de
elaborar propostas para aumentar o resultado operacional de uma empresa de servico de
transporte maritimo, maximizando a Receita Liquida através da racionalizacdo de
recursos, tais como: Oleo combustivel e 6leo diesel, e controle das performances

operacionais: tempo, velocidade e disponibilidade operacional.
O Funcédo Objetivo =» (Maximizacao da RL)

O MaxRL =F x D x (1-(10/D))

Sujeito a:
Frete >0
28 <D <31
0<I0<D
Onde:

RL - Receita Liquida Operacional
F —> Taxa de frete praticada no contrato de afretamento
D > N°de dias do més

IO - Indisponibilidade Operacional ( qualquer perda de tempo na operacéo,
seja ela por quebra de equipamento, diminuicdo da vazdo de bombeio, navegacdo c/
velocidade abaixo e consumo de combustiveis acima dos valores acordados no contrato

de afretamento)

1.1.2. Objetivos Especificos

Pretende-se alcancar os seguintes objetivos especificos:

e verificar os descontos na receita dos navios por excesso de consumo de Oleo

combustivel e 6leo diesel;

14



o aferir a correta aplicacdo do contrato de afretamento no que se refere a

performance dos navios;

e investigar a possivel existéncia de problemas técnicos nos MCP’s (Motor de
Combustdo Principal), MCA’s (Motor Auxiliar de Combustdo) e Maquinas

Auxiliares dos navios;

e analisar a necessidade de reavaliacdo de taxas contratuais de bombeio de carga e
descarga de produtos nos terminais, e velocidade/tempo de viagem em alguns

trechos do litoral brasileiro, devido as mudancas climaticas e geograficas;

1.2. Justificativa

Com o aumento de sua frota a empresa precisard de controles cada vez mais
afinados, pois com base na recente descoberta do Pré-sal, a Petrobras tera uma crescente
demanda até 2020.

As informacBes necessarias para a conclusdo do projeto ndo sdo de carater

estratégico, portanto, sendo uma empresa publica, tais dados possuem natureza publica.

Os custos envolvidos na execucdo deste projeto serdo absorvidos pelo
orcamento individual do pesquisador, ndo sendo necessario financiamento ou aporte

financeiro de terceiros.

A racionalizacdo do contrato de afretamento pode melhorar o desempenho
operacional da “Empresa X e assim diminuir descontos de receita, elevar seu indice de
disponibilidade operacional, melhorando seu posicionamento no mercado, e aumentado

assim sua credibilidade e confiabilidade com seu principal cliente.

15



2. REFERENCIAL TEORICO
2.1. A historia da Navegacao e sua importancia para o Comércio

A navegacdo tem o inicio de sua historia com os registros da construgdo de
uma Arca por um homem chamado Noé. Vendo Deus que a Terra estava corrompida e
sua intencdo era destruir o homem e todo ser vivente conforme a Biblia (Génesis 6:7).
Ainda no mesmo livro vendo Deus que Noé era homem justo mandou-o construir uma
arca de madeira e impermeabiliz&-la com betume, que € um dos nomes dado ao petroleo

naquela época, conforme destacado em Géneses 6:14:

“Faze para ti uma arca da madeira de gofer; faras compartimentos na arca e a

betumaras por dentro e por fora com betume.”

Esta embarcacdo media 133 metros de comprimento, 22 de largura e 13 de
altura, e fora construida com a finalidade de colocar um casal de cada animal para salvar
cada espécie do que estaria por vir. Sendo assim a historia relata que o diluvio durou

quarenta dias e quarenta noites, e a Terra ficou inundada por 150 dias.

| FENICIOS: COLONIZACAO E ROTAS DO COMERCIO |

Oceano Atlantico

IBERIA , g ) ) Mar Negro 7
Maz_ ! ‘

" lihas Corsega \ '9(,‘ Adriatico
{ O b

S

S 3
GRECIA" £, +

Creta

\ Ugarit
) wArado
WBiblos

ki LIBIA Mar Mediterréneo SBérito (Beirute)
Fa ®Sidon

S *Tiro
0 250 500 km e — ) ,v,‘_""
ekt EGITO

Ménfisw
Fenicia e suas colonias =24y \
54 ™ WMar

Rotas comerdiais dos fenicios Z\ “Vemeglho

Figura 1 — Fenicios: colonizacdo e rotas do comércio
Fonte: Culican, 1966

Segundo Culican (1966) os Fenicios foram o primeiro povo a aventurar-se as

grandes navegacOes tendo como o destino varios portos do mar mediterraneo, conforme
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Figura 1. Formado basicamente por colonos incursores maritimos e de cananeus do
litoral, eles habitavam uma estreita faixa de terra, comprida e espremida entre o Mar
Mediterraneo e as montanhas do Libano. Apesar de serem semitas, ao longo da historia

se miscigenaram com 0s povos da regido.

As poucas terras existentes na antiga Fenicia eram de boa qualidade, além de
cultivarem cereais, legumes nas pequenas planicies. Ja nas montanhas do Libano era
possivel encontrar cedros, carvalhos e nogueiras, madeiras 6timas para a fabricagdo de
embarcacdes. (CULICAN, 1966)

A histéria da navegacdo continua a ser descrita pelo Codigo de Hamurabi.
Hamurabi foi rei da Babil6nia no 18° século A.C., ampliou seu império e governou uma
confederacdo de cidades-estado. No seu reinado, mandou escrever 21 colunas, 282
clausulas que ficaram conhecidas como Cédigo de Hamurabi (embora abrangesse
também antigas leis).

Jucy Neiva (1993) relata que muitos anos antes de Cristo ja existiam indicios
de que o petrdleo ja era transportado e negociado, o Codigo de Hamurabi faz referéncia

de preco quanto a contratos de afretamento.

Sobre navegacao:

Art. 234. Se um armador construir um barco de 60 gur para outrem, ele deve ser
pago uma taxa de 2 shekels em dinheiro.

Art. 235. Se um armador (construtor de navios) construir um barco para outrem, e
ndo fizer um bom servico, se durante 0 mesmo ano aquele barco ficar a deriva ou
for seriamente danificado, o armador deverd consertar o0 barco as suas proprias
custas. O barco consertado deve ser restituido ao dono intacto.

Art. 236. Se um homem alugar seu barco para um marinheiro, e o marinheiro for
descuidado, danificando o barco ou perdendo-o a deriva, 0 marinheiro deve dar
ao dono do barco outro barco como compensagéo.

Art. 237. Se um homem contratar um marinheiro e seu barco, e dota-lo de roupas,
6leo, tdmaras e outras coisas do tipo necessario e/ou adequado para a
embarcagao; se o marinheiro for descuidado, o barco danificado, e seu contetdo
arruinado, entdo o marinheiro deve compensar o proprietério pelo barco que foi
danificado e por todo seu contetdo.

Art. 238. Se um marinheiro estragar a nau de outrem, mas tentar salva-la, ele
devera pagar a metade do valor da nau em dinheiro.

Art. 239. Se um homem alugar um marinheiro, tal homem devera pagar ao
marinheiro seis gur de cereais por ano.

Art. 240. Se um mercador for de encontro a um navio mercante e danifica-lo, o
mestre do navio que foi danificado deve procurar justica frente aos deuses; aquele
que danificou o navio deve compensar o dono do barco por tudo o que foi
danificado (Codigo de Hamurabi).
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2.2. Cadeia de Suprimentos do Petréleo
2.2.1. Historia do Petroleo

H4 indicios que o petrdleo tenha sido utilizado pelos nossos ancestrais para 0s
mais diversos fins e era conhecido por varios nomes tais como betume, asfalto, alcatréo,
lama, resina, azeite, nafta, 6leo da rocha, balsamo da terra, 6leo da terra, 6leo mineral,
malta, pissasfalto, mimia, bréia, 6leo de Medeia, 6leo de S. Quirino, 6leo de Séneca,
6leo de Rangum, nafta da Pérsia, piche de Trinidad e pez de Barbados. De todos os
termos citados anteriormente betume, é um dos mais antigos. E valido citar a obra De
Re Metéalica de Geoge Agricola que trada da producdo e do refino de 6leo e betume,
Sendo este traduzido para o inglés por H. C. Hoover e L.H. Hoover; Drove Publicatios,
New York, 1950. (JUCY NEIVA, 1993)

Cardoso (2008) relata em sua obra que o betume era muito utilizado na
fabricacdo de esquifes, cisternas esgotos e na iluminacdo noturna, sendo nesta ultima
aplicado petr6leo numa tocha de palha e colocadas nas ruas e nas casas. O petréleo era
utilizado também na cremacdo dos mortos, e por feiticeiros que faziam angurios com

base nas figuras que o 6leo formava quando entrava em contato com a agua.

Jucy Neiva (1993) descreve os atributos impermeabilizantes do petréleo
mencionando sua utilizacdo como argamassa na construgdo dos Jardins Suspensos da
Babil6nia, uma das sete Maravilhas do Mundo. Adiante o Rei Nabucodonosor, usou
asfalto para fazer a pavimentacdo das estradas em seu dominio, sendo o petréleo trazido

pelo Rio Is, tributario do Eufrates.

Os fenicios usaram amplamente o betume para fabricacdo de embarcacdes, ja
0s egipcios utilizaram para a fabricacdo das piramides e embalsamentos. Vale lembrar
que o termo mumia é derivado da origem sirio-arabe: mummia, e este identificado no
idioma egipcio pelo termo mum, que significa asfalto ou betume. Na Mesopotamia o
petréleo servia para impermeabilizar timulos, moradia, palacios e templos a fim de
resistir as frequentes inundacfes do rio Nilo. (FORBES, 1959 apud JUCY NEIVA,
1993)

A origem do petréleo tem causado certo alvorogo, pois seu estudo tem sido
dificultado por falta de achados que faca esclarecimentos especificos. Outro tema

obscuro sdo os esclarecimentos quanto aos produtos intermediérios entre a matéria-
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prima e os hidrocarbonetos que fazem parte da formagcdo de muitos compostos
existentes no petroleo. (CARDOSO, 2008)

Jucy Neiva (1993) destacou entre varios estudiosos do século passado, 0 russo
Dimitri lvanoviych Mendeleiev, gue criou o sistema periodico de elementos e descobriu
0 galio, o escandio e o germanio (elementos quimicos). Em conjunto com outros
pesquisadores Mendeleiev defende a teoria inorganica quanto ao surgimento do
petroleo, que relaciona a origem do hidrocarboneto como uma reacdo entre a agua e
carbonetos metalicos submetidos a uma alta pressdo e temperatura. A segunda teoria
associa o petroleo a rochas sedimentares depositadas nos mares sendo sua descoberta
gerada por estudos geoquimicos e paleontoldgicos, 0 que ndo deixa davidas a respeito
da origem organica do petréleo. O que reforga esta teoria é o exame feito em residuos
da queima do mesmo que revela muita similaridade com os residuos de algas marinhas,

animais microscopicos, crustaceos e plantas marinhas.

A idade das jazidas de petroleo é avancada, onde se pode atribuir, para as mais
recentes, a idade de 10 milhdes de anos. Uma jazida com idade entre 10 e 40 milhGes de
anos pode ser totalmente utilizada em aproximadamente 75 anos, o que Neiva deixa
claro é que a humanidade esgotaria em 2 ou 3 séculos 0 que a natureza demorou 400
milhGes de anos para formar. (JUCY NEIVA, 1993)

Apesar de o petréleo ser conhecido desde a antiguidade o primeiro po¢o so foi
perfurado em 1859 na Pensilvania, entretanto sua exploracdo foi intensificada no
mundo, especificamente no Oriente Médio, ap6s a Primeira Guerra Mundial, no Brasil
em 1939 com a criagdo do Conselho Nacional do Petrdleo (CNP). (OLIVEIRA et al,
2007)

Para Santos Janior (2006) o monopdlio, além de ganhos econémicos, sociais e
tecnoldgicos, trouxe também prejuizos para alguns segmentos do petréleo deixando

total dependéncia da Petrobras em funcdo da auséncia de um mercado livre.

Mesmo ap6s o descobrimento de novas fontes energéticas o petréleo continua
sendo a principal fonte mundial, ocupando lugar de destaque na economia mundial.
(BARAO, 2006)

A cadeia petrolifera sera analisada sob a otica de Cardoso (2008), que destaca
trés segmentos: o Upstream que compreende os processos de exploracdo e producdo,
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Midstream que engloba o refino e o Downstream que sendo a fase final da cadeia inclui
a distribuicdo e a revenda do petroleo e seus derivados. Percebe-se em todas as etapas
uma forte intervencédo logistica, seja no suporte a producdo, cabotagem, distribuicéo e

varejo, etc.

2.2.2. Upstream

Como descrito anteriormente o segmento upstream compreende 0s processo de
exploracdo e producdo. Exploracdo é o nome dado ao processo que comega com estudos
investigativos por métodos geoldgicos e geofisicos de uma determinada area, que é
sucedido pela perfuracdo de um ou mais locais que seréo feitos até a descoberta de 6leo

ou gas natural, ou até mesma decidida a eliminacédo da area previamente selecionada.
Prospeccao

O petroleo por muito tempo foi pesquisado em sitios onde a sua manifestacao
era visivel na superficie, entretanto com a evolucdo da tecnologia, atualmente cabe ao
geblogo a parte mais dura e ingrata da tarefa de localizar o petréleo. Este profissional
coordena os demais profissionais, sempre estando presente na perfuracdo do poco
pioneiro, estuda as amostras e testa o indicio de 6leo nas diversas profundidades. E de
sua responsabilidade a localizacdo de uma éarea que ofereca possibilidades
compensadoras de exploragdo em meio a uma grande area demarcada. Também é
responsabilidade do gedlogo do petréleo a convivéncia harménica entre o processo de
pesquisa e exploracdo com o meio ambiente, coletando todos os rejeitos dos produtos

utilizados, preservando a vida de plantas e animais. (CARDOSO, 2008)

O estudo geoldgico tem o objetivo de analisar as rochas através de sua
superficie, simulando quais seriam suas caracteristicas em grandes profundidades, a fim

de localizar e calcular o volume de determinada reserva petrolifera. (BARAO, 2006)

Partindo do pré-suposto que a confirmagdo da existéncia do petroleo so sera
comprovada com a perfuragdo, a fotogeologia, que nada mais é do que fotografias
aéreas de uma regido com o intuito de fazer reconhecimento detalhado de determinada
superficie, ajuda no mapeamento de possiveis areas. Mesmo quando coberta por densas
matas quando vistas ao estereoscopico, estas fotos revelam ricas informacoes
geoldgicas. O uso de fotografias aéreas para o estudo de acidentes geograficos € uma

descoberta anterior ao avido. A técnica criada pelo geodesista francés Dominique
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Frangois em 1840 consistia na utilizacdo de um baldo que conseguia fotografar a &rea de
uma determinada altura, surgindo entéo a aerofotogrametria que implica em fazer um

levantamento topogréafico via fotos aérea. (JUCY NEIVA, 1993)

Cardoso (2008) cita diferentes fatores que se fazem necessario para a
ocorréncia de uma jazida de petréleo e a geologia se divide nesses diversos ramos como
a geofisica, a geoquimica, a paleontologia, a petrologia para estuda-los com
profundidade. Os principais fatores que devem ser estudados sdo: a existéncia de uma
rocha geradora de petréleo, de uma rocha reservatorio, estruturas aprisionadoras de
petréleo, rochas capeadoras (selante), existéncia de condi¢cdes quimicas e fisicas

favoraveis, matéria organica adequada, etc.

Mesmo a prospeccao sendo a etapa mais onerosa da cadeia do petréleo, o seu
resultado € incerto, uma vez que sdo apontados provaveis locais de ocorréncia onde a
relacdo custo/beneficio sera avaliada no futuro. Alvarez (2009) destaca alguns métodos
de prospeccdo mais atuais, sao eles: métodos magnéticos ( variacdo da intensidade do
campo magnético da terra), gravimétrico (estudo do campo gravitacional), quimico
(elementos quimicos que indiqguem presenca de petréleo e gas), classificado por
Cardoso (2008) como métodos geolodgicos. Por ultimo, os mais usados na industria do
petréleo, métodos sismicos 2D (duas dimens@es) e o 3D (tridimensional) baseado nas
reflexdes de ondas elasticas geradas artificialmente por explosivos ou ar comprimido,

captadas por geofones (registros em terra) e hidrofones (registros no mar).
Perfuracéo

Alvarez (2009) define perfuracdo como método pelo qual se abre fisicamente
um caminho entre a superficie (onde se encontram todos 0s equipamentos) e as
formagdes alvo. As rochas sdo rompidas pelos dentes da brocas e os fragmentos séo

retirados do buraco pelo fluxo constante de lamas.

Existem relatos que os chineses na dinastia Shu Han (221-263 d.C.) ja
perfuravam pocos de petréleo com 1.000 m de profundidade, com seus instrumentos
primitivos. Desde a antiguidade os chineses usavam o petrdleo como fonte de luz e

calor, Oleo e gas. O ultimo era encanado em tubos de bambu. (JUCY NEIVA, 1993)

Em suas pesquisas Jucy Neiva (1993) e Alvarez (2009) descrevem o0s

instrumentos que eram capazes de perfurar como uma ponta cortante apoiada em uma
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forquilha onde homens faziam movimentos continuos para baixo flexionando a trave e a
ponta cortante golpeava a rocha ferindo-a. Este processo alternativo deu origem a
perfuracdo a percussdo demonstrada na Figura 2. Entretanto quando os reservatorios
eram atingidos nada impedia que ocorressem explosdes e vazamentos, causando

acidentes com pessoas, equipamentos e 0 meio ambiente.

ROLDANA

TRIPE

MOTOR

HASTE

FURO DE 2 1/2"

BARRILETE

Figura 2 - Pérfuragéo a percussao
Fonte: Forum da Construgdo, 2006
Atualmente conta-se com processos de perfuracdo bem mais sofisticados com
a utilizacdo de sondas de perfuracdo, cuja finalidade é permitir que tubos sejam
manuseados dando mais agilidade a operacdo. Na ponta da sonda é colocado um
conjunto de valvulas chamado Blow Out Prevencer, que evita a precipitacdo de
qualquer fluido ou gas que esteja no interior do poco. (CARDOSO, 2009 JUCY
NEIVA, 1993)

Os pocos podem ser classificados quanto a sua utilizacdo: 0 po¢o pioneiro
(wildcat) é o primeiro pogo a ser perfurado em uma &rea previamente determinada, 0s
estratigraficos sdo perfurados para melhorar o conhecimento da geologia, 0s de extenséo
ajudam a quantificar a jazida, os de injecdo servem para estimular a producéo através da

injecdo de fluidos, entre outros.

A exploracdo e producédo de petroleo no continente sdo chamadas de onshore e

da-se 0 nome de offshore quando 0 mesmo processo ocorre No mar.

Ap0s a perfuragdo entra em cena uma nova etapa que é a perfilagem do poco.

Ao atingir a profundidade pretendida para 0 poco este procedimento inicia-se para
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mensurar algumas caracteristicas e propriedades da rocha perfurada fardo parte da
andlise de viabilidade econdmica do mesmo. A operacdo consiste em levantar os
“perfis” da rocha, ¢ considerada eficiente, confiavel, continua e de baixo custo (5 a 10%

do valor gasto para a perfuracdo do po¢o). (CARDOSO, 2009)

A OPEP - Organizacdo dos Paises Exportadores de Petréleo, criada em 1960,
formada por paises possuidores das principais reservas de petréleo e tem por objetivo
coordenar as politicas de petroleo dos paises membros exercendo forte influéncia na
economia e politica mundial. (BARAO, 2006)

O petréleo ocupa um importante valor no que tange a estratégia energeética de

um pais, pois esta ligado a seguranca da economia nacional. (KAI; XIN, 2011)

Para Sneider et all (2000), a otimizacdo da producdo de campos maduros, no
cenario internacional tem crescido de importancia nos dltimos anos, em funcdo da

necessidade de garantir o abastecimento de petr6leo no mundo

Metade das areas que oferecem boa probabilidade de encontrar petroleo esta
localizada no mar e atualmente as areas que se encontram mais ativas sdo: o golfo do
México, o mar do Norte, golfo arabico, Africa Ocidental, Brasil e o sul do mar da
China. (JUCY NEIVA, 1993)

Asia-  América Europa e América Central e Oriente

o Africa S
Pacifico do Norte e Eurésia s ==
5. & Cent. America Middle East

Figura 3: Reservas provadas de petrdleo em 2009 (milhGes de toneladas)
Fonte: British Petroleum, 2011
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Reservas provadas sdo aquelas cujos reservatorios estdo em producdo ou 0s
fluidos nele contidos tém sua existéncia e capacidade de produzir comprovadas por

testes.

Os métodos de perfuracdo e producdo aplicados no mar sdo os mesmo dos
aplicados em terra. Entretanto torna-se mais oneroso, pois as atividades desenvolvidas
no mar tém custos mais elevados no tocante a transporte aéreo e maritimo de pessoas e
materiais e 0 uso de instalagdes fixas e equipamentos moveis tornando os custos quatro

ou cinco vezes mais caros do que em terra. (CARDOSO, 2008)
Producéo

Apos a descoberta sdo necessarios 0s cumprimentos de alguns requisitos para
gue uma area se torne importante produtora de petréleo e para Jucy Neiva (1993) o
primeiro deles, é a grande espessura das rochas matrizes, o segundo é quanto ao
tamanho das camadas-reservatorios (é necessario que sejam amplas) e o terceiro refere-

se a viabilidade econémica da area perfurada (é preciso que tenha boa estrutura).

Denomina-se campo toda a area produtora de petréleo, de uma ou mais zonas,
inclusive as instalagdes e equipamentos na superficie e abaixo da superficie. Reserva é o

volume de hidrocarbonetos que podem ser extraidos do campo. (CARDOSO, 2008)

Em 1930 surgiu a possibilidade de explorar petréleo em terrenos cobertos por
agua, foram feitos em paralelo dois projetos, um nas areas pantanosas no delta do Rio
Mississipi (Louisiana) e outro na California, onde foram experimentados pieres sobre
estacas que avancavam até 30 m no mar e perfuravam até 6 m de profundidade em até
12 po¢os em um Unico ponto. Entretanto poucos esforcos foram observados de extracao
no mar antes da Segunda Guerra Mundial, no fim desta as primeiras pesquisas
geofisicas foram conduzidas no golfo do México. J& no Brasil 1968 foi 0 ano que deu
inicio a producdo maritima em Sergipe no Campo da Guaricema, e tem se estendido até
hoje pelos estados do Ceara, Rio Grande do Norte, Bahia, Espirito Santo, Rio de Janeiro
e Sdo Paulo. (JUCY NEIVA, 1993)

As primeiras sondas usadas para perfuracdo maritima eram as mesmas sondas

terrestres, sendo adaptadas a uma estrutura que possibilitasse a perfuragdo em &guas
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rasas. Atualmente existem Vvarios tipos de plataformas que podem ser classificadas
quanto a finalidade (perfuracdo de pocgos, produgdo de pogos, sinalizacao,
armazenamento, alojamento, etc), a mobilidade (fixas ou mdveis), pelo tipo de
ancoragem, etc. (CARDOSO, 2008)

Seguem abaixo descritas e ilustradas na Figura 4 alguns tipos de plataformas.

Plataforma Fixa Plataforma Plataforma
Auto-elevatoria Sem|-submersivel

Navio-sonda

Figura 4 — Tipos de plataformas o
Fonte: Coop. dos profissionais das ind. de petréleo, 2011

Plataformas Fixas: S&o estruturas apoiadas no fundo do mar por meio de
estacas, cuja producdo estima-se ser longa. Porém podem ser utilizadas em laminas de

até 300 metros.

Plataformas Submersiveis: A estrutura e todos os equipamentos sao montador
sobre um flutuador que é movimentado por rebocadores, € usada em aguas rasas e

calmas, pois sua parte inferior é lastreada para apoiar-se no fundo do mar.

Plataformas Auto-elevatérias: Sua estrutura € montada por uma balsa com
pernas extensiveis, que sao movimentadas para baixo até encostar-se ao fundo e elevar a
estrutura possibilitando a operacéo.

Plataformas Flutuantes: Nesta classificacdo enquadram-se as plataformas semi-
submersiveis e 0s navios sondas. As plataformas possuem um sistema de ancoragem e
posicionamento dindmico, que lhe permitem interagir anulando as forcas das aguas e
dos ventos. J& os navios sondas (FPSO — Floating, production, storage and offloading)
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vém apresentando as maiores vantagens logisticas a ponto serem construidos
especificamente para esta atividade, o que anteriormente era uma adaptacdo de um

navio.

Plataformas Tension leg: Com estrutura semelhante as submersiveis, entretanto

as tension leg possuem colunas fincadas no fundo do mar.
Elevacéo

Quando um poco é perfurado, depois de verificado sua viabilidade econémica,
a proxima fase da producdo e fazer com que com 0leo e 0 gas armazenado no poco
cheguem a superficie. Jucy Neiva (1993) descreve que a pressao subterranea e
inversamente proporcional a quantidade de fluidos e gases dentro do poco, isto €, vai
sendo explorado através da pressao feita por gases ou agua, € a este processo chama-se
de elevacdo natural ou recuperacao primaria. O poco que produz por elevacao natural é

chamado de poco surgente.

Com o passar do tempo e a medida que a producdo vai exaurindo 0 poco,
pressdo vai diminuindo aos menores niveis, sendo necessaria a utilizacdo de métodos
artificiais de producdo que podem ser elevacdo por gas, bombeio hidraulico, elétrico ou
mecanico. Cardoso (2008) explica alguns desses processos e ratifica que a escolha
destes métodos depende das -caracteristicas técnicas do pogo e da avaliagdo

custo/beneficio.

Injecdo de agua ou gas — Conforme figura 5, consiste em utilizar estes produtos
para elevar o fluido até a superficie.

Figura 5: Injecdo de 4gua ou gas
Fonte: USP, 2011
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Bombeio centrifugo submerso — Neste caso é utilizada uma bomba de
multiplos estagios no interior do po¢o que pressiona o fluido.

Bombeio mecénico — Este método € popularmente conhecido como cavalo de
pau. E baseado na transformagio do movimento rotativo de um motor em movimento

alternativo.

2.2.3. Midstream e Downstream
Refinacéo

O petréleo bruto, como é retirado do poc¢o, ndo tem aplicacdo comercial, e para
tanto é necessario beneficia-lo, ou seja, o petroleo precisa passar pela etapa do refino.
Portanto Cardoso (2008) define refino como sendo o processo de separa¢do do mineral
bruto em fragdes desejadas para posterior processamento, imputando a eles mais valor

agregado.

Em 1932 teve inicio a refinacdo no Brasil com a implantacdo da Destilaria Sul-
rio-grandense, na cidade de Uruguaiana. O processo era de destilacdo simples e
descontinua, sua capacidade inicial era de 25 m3/dia e posteriormente aumentada para
60 m3/dia. Em 1935 sua operacdo foi interrompida, pois 0 nosso vizinho argentina
interrompeu o trafego de matéria-prima em seu territorio, s6 voltando a operar em 1936
com petréleo importado e em 1972 sua concessdo foi negociada com a Petrobras e
encerradas suas atividades. (JUCY NEIVA, 1993)

Em Sdo Caetano passou a operar uma pequena refinaria em 1936, de
propriedade das IndUstrias Matarazzo com capacidade de 140 m3/dia e no mesmo ano a
Refinaria de Ipatinga também iniciou suas opera¢fes com 160 m3/dia passando em
1950 para 800 m3/dia e em 1957 para 1500 m3/dia. E assim com o passar dos anos o
namero de refinarias, suas capacidades e a quantidade de produtos produzidos
aumentaram. (JUCY NEIVA, 1993)

E uma pratica comum no Brasil e no mundo projetar a refinaria de acordo com
0 tipo de petroleo que serd processado, Cardoso (2008) cita o exemplo da Venezuela
que tem um petrdleo denso e suas instalacdes refinam perfeitamente esse tipo de 6leo. O

autor ainda destaca as tendéncias mundiais de restricdes ambientais quanto a atividade,
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exigindo determinada composi¢do para 0s combustiveis, ditando novas regras de

qualidade.

Unidades de Processamento:

Sdo trés as etapas do processo de refino de 6leo cru: separacdo conversdo e
tratamento conforme figura 6 e descrito em seguida por Cardoso (2003 e 2008) e Jucy
Neiva (1993).

Destilacdo

férica
- 5 atmos
Dessalinizacdo Separagao
Destilacdo a

vacuo

A
- Craqueamento térmico e catalitico
Conversao
Visco-redugao, craqueamento retardado, etc.
) 4

@@—» Hidrotratamento, Merox, Dea, etc

Figura 6 — Etapas do refino do dleo cru
Fonte: Cardoso, 2008

Processos de Separacao

Destilacdo atmosférica: Basicamente, ¢ o método de destilacdo que visa
separar, do petréleo, os grupos de hidrocarbonetos. No passado o processo consistia na
passagem do Oleo em simples caldeiras posicionadas em cascatas, sendo obtida, por
exemplo, na primeira caldeira a gasolina, na segunda o querosene, etc, sendo destinado
para pequenos tanques de estocagem. O petréleo in natura passa por tubos de
serpentina, quando atingida determinada temperatura o petréleo bruto vai para a torre de
fracionamento, onde as partes leves séo separadas sob a forma de vapor, enquanto as

partes pesadas continuam liquidas.

Destilacdo a Vacuo: Este método € aplicado aos residuos da destilagdo
primaria, obtendo-se asfalto e destilados. Esses podem ser utilizados para craqueamento

catalitico ou ainda para a fabricacdo de oleo lubrificante.
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Processos de Conversao

Craqueamento Térmico e Catalitico: O termo craqueamento vem do inglés
“craking” que significa quebra, precisamente quebra de moléculas. Ele pode ser
classificado como térmico (quando resulta da elevagédo da temperatura a mais de 400°C,

ou catalitico (resultante da utilizacdo de catalizadores).

Visco-reducdo: E um craqueamento feito a temperaturas mais baixas que 0s
processos anteriores, onde a quebra das moléculas visam a diminuicdo da viscosidade

dos 6leos combustiveis.

Reformagcéo Catalitica: E o nome dado ao processo que visa a conversio de
nafta de baixo 10 (indice de octanagem) em outra com maior 10, e a produgdo de

hidrocarbonetos aromaticos.

Coqueamento Retardado: Este procedimento consiste em transformar o0s
residuos mais pesados de petréleo em coque, cuja maior utilizacdo é como eletrodo na

fabricacdo de aluminio.

Existem outros processos de conversdo que nao foram relacionados, tais como:
hidrocraqueamento, desasfaltacdo a solvente, tratamento de derivados, producgédo de
lubrificantes e parafinas

Distribuigéo

No Brasil as vendas séo feitas por atacado para as companhias distribuidoras e
que repassam 0s produtos aos postos de servigos, atacadistas, garagens e grandes

consumidores.

Existe uma relacdo entre o consumo de derivados do petréleo e 0 aumento do
namero de veiculos. No inicio o da industria automobilistica o carro era abastecido na
porta da mercearia através de um funil. A evolucédo dos automdveis vem impulsionando
a distribuicdo de combustiveis iniciada pelo uso de bombas manuais seguidas por
bombas automaticas e postos de servicos. (JUCY NEIVA, 1993)

O posicionamento da refinaria € muito importante para a logistica, pois auxilia

na distribuicdo dos derivados do petroleo, portanto para se instalar uma é preciso
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observar varios fatores, tais como: a regido de grande consumo de derivados e a

proximidade das &reas produtoras de petréleo.

Distribuicdo é uma atividade que antecede a comercializacdo (revenda) e
consiste em toda atividade de ligacdo do comércio por atacado como o mercado
varejista ou com grandes consumidores. Estas atividades sdo realizadas por empresas
especializadas, seguindo a legislacdo, compreendendo de modo geral, a além da
comercializagdo, a aquisi¢do, 0 armazenamento, o transporte e o controle de qualidade
do petrdleo e seus derivados. (CARDOSO, 2004)

Figura 7: Consumo per capita em 2009 (toneladas)
Fonte: British Petroleum, 2011

Comercializacéo

A comercializagdo esta diretamente ligada a etapa de distribuicdo, e se d& em
diversos niveis: entre o produtor e o distribuidor/atacadista e entre estes e o varejista.
Nesta etapa o valor dos investimentos e dos riscos incorridos € menor que nas etapas

anteriores de exploragéo, producéo e refino.

No que tange a comercializagéo a temperatura da carga transportada e de muita
relevancia, pois esta esta diretamente ligada ao volume a ser negociado. No Brasil e em
outros paises a comercializacao de derivados do petréleo é feita a temperatura padréo de
20°C. (CARDOSO, 2008)
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Principais produtos comercializados

E muito vasto o campo de aplicagdo do petréleo na producdo de energia e
lubrificacdo, gerando 1/3 da energia utilizada em todo o mundo conforme esta
distribuido na Figura 7. A lista de produtos fabricados com petréleo e seus derivados €
muito vasta e pode-se destacar desde a fabricacdo de maquinas pesadas a de brinquedos
infantis, passando pela pavimentago de ruas, inUmeros impermeabilizantes, vernizes e
tintas, inseticidas, etc. Uma curiosidade que pode-se destacar e como as caracteristicas
naturais do petrdleo podem se apresentar diferentemente nos seus derivados, sendo o
petréleo inflaméavel, derivam dele produtos usados no combate a incéndio. (JUCY
NEIVA, 1993)

A seguir a descricdo dos principais produtos transportados e utilizados no
nosso cotidiano. (JUCY NEIVA,1993, CARDOSO 2004, 2008 e ALVAREZ, 2009).

Gas Liquefeito de Petroleo (GLP) - Passou a ser amplamente conhecido em
1944, é composto de propano ou butano, ou a mistura dos dois hidrocarbonetos. Obtido
através do gas natural ou pela refinacdo do petréleo, sendo o combustivel doméstico
mais utilizado. O gas engarrafado foi introduzido no Brasil por Ernesto Igel, que chegou
em 1920 e logo viu um grande mercado para o0 GLP. Os subsidios fornecidos pelo
governo tém ajudado a expansdo do combustivel, vindo a ser até substituto da gasolina

em motores de carros.

Para Sousa (2009) O surgimento de novas tecnologias sdo importantes para o
impulso na utilizacdo do GNL, pois a utilizacdo do mesmo requer um processo
produtivo de alta tecnologia com sistemas informatizados e recursos humanos com alto

nivel de capacitacéo.

Gasolina - Composto quase que totalmente por hidrocarbonetos, embora em
sua formula possa conter naftas leves, craqueadas, reformadas, etc. Existem alguns tipos

de gasolinas, as mais conhecidas sdo: Gasolina tipo A: é a gasolina pura, constituida de

uma mistura de naftas, que serve como base para a que vai para 0s postos. Gasolina tipo
C: é o combustivel encontrado nos postos, e € preparado pelas distribuidoras que
adicionam alcool anidro a gasolina do tipo A, a um percentual de 21% a 23%, conforme

determinacdo da agéncia reguladora. Gasolina Aditivada: difere da comum, pois contém

detergentes e dispersantes adicionado pelas distribuidoras, cujo objetivo principal €é
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manter os bicos injetores limpos. Gasolina Premium: sua formulacdo é especial, pois é

composta por naftas de elevada octanagem, o que proporciona uma maior resisténcia a
detonacdo (indice anti-detonante). Usado no Brasil desde 1997, embora ja existisse na
Europa e EUA, em motores de alto desempenho que exigem um combustivel de maior

performance.

Oleo Combustivel: Sio todos os Oleos usados primariamente para produzir
calor, materiais que se estende desde o querosene aos materiais mais Viscosos e se
dividem em 6leos combustiveis residuais, destilados, petroleos crus e misturas dos 6leos

anteriores.

Querosene - Com a escassez do Oleo de baleia em 1850, que até entdo era
utilizado na iluminagdo associado as pequenas quantidades de petréleo obtido em
afloramento, passaram a ser pesquisados 6leos a base de carvao e xisto de petréleo. Em
1845 os franceses tinham uma modesta producdo de 6leo com base no xisto. Mas s6 em
1959, que este 6leo passou a ser fabricado e comercializado em larga escala pelos
americanos. Nos dias atuais o querosene é obtido através do refino do petroleo por
destilacdo fracionada com ponto de ebuli¢do entre 150 e 300° C, ponto intermedirio
entre a gasolina e o 6leo diesel.

Alcool: Existem dois tipos de alcool, o alcool etilico anidro carburante (AEAC)
que € utilizado na mistura com a gasolina, 0 que aumenta o seu poder antidetriorante em
motores Ciclo Otto. O percentual permitido para a mistura, segundo a lei 8723/93, € de
23%, podendo variar conforme determinacdo da agéncia reguladora. Ja o alcool etilico
hidratado carburante (AEHC) que também é chamado de alcool hidratado, serve de
combustivel para os motores Ciclo Otto e diferencia-se do anterior pois ndo exige a

preocupacado de reduzir a quantidade de dgua que ja se encontra na mistura.

Oleo Diesel: E uma mistura de hidrocarbonetos e tem um amplo emprego
como combustivel de motores a explosdo (ciclo diesel). Destacam-se como tipos de 6leo
diesel o do tipo B, C e D com teor de enxofre respectivamente de 0,5%, 0,3% e 0,2%.
Onde quanto maior o indice de enxofre mais poluente o 6leo, por isso nas grandes
metrépoles como S&o Paulo e Rio de Janeiro sdo usados o 6leo diesel do tipo D com
0,2% de enxofre. Deve-se mencionar também o Oleo diesel maritimo com teor de
enxofre equivalente a 1% e ponto de fulgor em torno de 60 °C e o 6leo diesel padrédo

usado desenvolvido para cumprir exigéncias especificas dos testes de avaliacdo e ¢
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usado pelos fabricantes de motores e pelos 6rgdos responsaveis pela homologacéo dos

mesmaos.

Lubrificantes: Palavra originada do latim lubricus. Existem centenas de
lubrificantes a base de petroleo, uns sdo liquidos, outros xaroposos, e até mesmo
pastosos e solidos. Fundamentalmente qualquer engenho sujeito a calor e desgaste por
atrito precisa de lubrificantes, isto é, o lubrificante é usado quando existe contato

intimo, quase sempre entre metais, visando diminuir atrito evitando o agquecimento.

Parafinas: Este nome é empregado para uma série de produtos com ampla
aplicacdo industrial, tais como: impermeabilizacdo de papeis para acondicionamento de
produtos alimenticios, confeccdo de velas, fésforos, goma de mascar, explosivos, lapis,
etc. Elas podem ser divididas em parafinas cristalinas, que surgem a partir de cortes
destilados e parafinas micro cristalinas que sdo obtidas através dos residuos da

destilacdo a vécuo.

Asfaltos: S0 materiais de cor escura e aglutinadores, formado por misturas de
hidrocarbonetos e sdo obtidos por evaporacdo natural (asfalto natural) ou por destilacdo
em unidades industriais (cimento asfaltico). Os primeiro podem surgir em forma de
depressOes da crosta terrestre, chamados de lagos de asfalto (Trinidad, Bermudas) ou
formacbes chamadas rochas asfélticas, quando limpo das impurezas sdo usados para
pavimentacdo. Ja o segundo surge da destilacdo, da separacdo de fracOes leves (nafta e
gasoleo). Podem ser utilizados para pavimentacdo ou nas industrias como

impermeabilizantes e isolantes.

Gas Natural: Mistura de hidrocarbonetos leves, encontrado no subsolo em
rochas porosas, podendo ou ndo estar associado ao petrdleo. O gas esta associado
quando se encontra dissolvido no 6leo, e ndo associado é quando encontra-se livre no
reservatorio ou dissolvido em pequenas quantidades. O gas natural é uma fonte de
energia que ocupa cada vez mais espa¢o na matriz energética brasileira, visto que
atualmente, época que a preservacdo ambiental esta em alta, € a melhor opcdo com sua
queima limpa substituindo a lenha (desmatamento) e outros combustiveis. Sua diferenca
para 0 GLP (Gés Liquefeito de Petrdleo) é quanto a composicdo e peso, em caso de
vazamento o Gas Natural se dissipa rapidamente e 0 GLP tende a ficar acumulado junto

ao chao.
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2.2.4. Transporte e Armazenamento: o elo entre as etapas da Supplier Chain

Para os Gregos a logistica era a parte da arte militar relativa ao transporte e
suprimento das tropas em operagdes. Cardoso (2004) corrobora com a definicdo de
logistica baseada na guerra. Uma vez que as disputas além de longas, muitas delas
aconteciam em lugares distantes, 0 que demandava planejamento para movimentar
alimentos, medicamentos, armas, municdes, etc. A necessidade de aperfeicoar esta

estratégia de deslocamento e ataque levou ao conceito de logistica que se pratica hoje.

Fleury em Fleury et al (2007) descreve a logistica como sendo paradoxal, pois
ao mesmo tempo € uma arte econdémica antiga, aborda conceitos gerenciais modernos.
A modernizacdo da logistica deve-se a dois conjuntos de mudancgas, um de ordem
econbmica e outro de ordem tecnologica. Sendo a primeira criando exigéncias
competitivas e a segunda tornando possivel o gerenciamento eficaz e eficiente das

operac0es logisticas.

Uma definicdo mais ampla adotada pelo Concil of Logistics Management
(1998) apud Cardoso (2004):

Logistica é a parcela do processo da cadeia de suprimentos que planeja, implanta e
controla o fluxo eficiente e eficaz de matérias-primas, estoque em processo,
produtos acabados e informacges relacionadas, desde seu ponto de origem até o

ponto de consumo, com o propdsito de atender os requisitos dos clientes.

Atualmente existe um novo conceito para a logistica que condiciona a logistica
integrada como sendo um instrumento de marketing, uma ferramenta gerencial, capaz
de agregar valor por meio do servigo prestado. A logistica se posiciona como elo entre
as fases que compdem a cadeia de suprimentos.

Para Teixeira (2009) o transporte de cargas impacta diretamente na estrutura
econémica de uma regido e qualidade da estrutura associada as condic¢des tecnoldgicas

determinam o alcance e restricdes ao comércio entre diferentes regides.

Fleuy et al (2007) definem gerenciamento da cadeia de suprimento como sendo
o esforco para integrar os diversos participantes por meio da administragdo

compartilhada de processos que interligam as diversas unidades organizacionais
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membros de um mesmo canal, essa conexao vai desde o fornecedor inicial de matérias-

primas até o consumidor final, conforme descrito na figura 8.

| Fabrica |<—| Fabricante |

Centro de
Distribuigéo
Reaional

vV vv* L 2N v v

| Atacadista | Armazém da _,I Cooperativa | | Instituicdes |
A Cadeia Varejista
A

A 4

> Varejista E

Consumidores

Figura 8 — Cadeia de Suprimento
Fonte: Fleury (2007)

A 4

No que se refere a parte dos transportes, parte esta de maior relevancia para a
logistica, a escolha dos modais ( rodoviario, maritimo, ferroviario e aeroviario) tem total
sintonia com as caracteristicas da mercadoria, do tempo de entrega e de quanto pretende
se gastar. (CARDOSO, 2004)

MOVIMENTAGAO ANUAL - CARGAS E PASSAGEIROS

Matriz do Transporte de Cargas Auténomos

Modal Milhdes (TKU)  Participacio (%) Modal Rodoviario
Rodoviario 485625 61,1 Autdénomos 1.008.758
Femmoviario 164809 207
Aquaviario 108.000 13,6
Dutoviario 33.300 42
Aéreo 3.169 04
Total 794.903 100,0

Passageiros Transportados
Rodoviario Ferroviario . »
Modal Interestadual/Internacional Longa Distincia Aquaviario* Aeroviario
Total 130.323.814 1.262.975 720621 128.135.616
“INUMEro de pas 5 que viajaram em Cruzeiros mariimaos pelo pais
Figura 9 — Movimentagdo anual de cargas e passageiros

Fonte: Boletins CNT, 2011
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Logisticae o Petroleo

A industria do petréleo que ja era complexa tem passado por transformacdes, e
para promover a perfeita integracdo do poc¢o ao distribuidor a logistica deve assumir um
papel cada vez maior. (OLIVEIRA et al, 2007)

Seguindo a mesma ldgica dos outros produtos, ndo existe diferenca quando se
fala em transporte e armazenamento de petrdleo e seus derivados. Visto que se trata de
uma carga como qualquer outra que precisa sair do seu ponto de origem e chegar a um
destino dentro de um prazo estipulado, observando a melhor relacdo custo-beneficio e a
satisfacdo do cliente.

Seguindo a premissa da logistica que a carga é quem define o modal
apropriado, existem cuidados especificos que se deve tomar relativos a seguranca e
qualidades do produto, assim como a expertise na operagdo de cargas liquidas derivadas
do petréleo. (CARDOSO, 2004)

O Brasil é um pais de grandes dimensfes continentais, 0 que esta diretamente
relacionado com a amplitude do desafio logistico de levar as regides mais afastadas dos
grandes centros o petroleo e seus derivados. Para tornar eficaz e eficiente o sistema
logistico nacional de petrdleo e seus derivados é importante concatenar o uso de
ferramentas logisticas, com intensiva utiliza¢do de tecnologias da informacao e sistemas

de gestdo integrados.

Devido a dimensao do territdrio brasileiro, as grandes distribuidoras mantém
bases em diversas regides, devendo estas conter instalagdes com toda infra-estrutura
necessaria para o recebimento, armazenamento, mistura, embalagem e a propria
distribuicdo do petréleo e de seus derivados. (CARDOSO, 2004)

AIRBP
0,1%

REPSOL YPF
0,1%

Figura 10 - Distribuidoras de todos os combustiveis
Fonte: Sindicom, 2011
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As bases de distribuicdo podem ser divididas entre priméarias e secundarias,
onde a primeira séo as que recebem os produtos diretamente de uma refinaria ou da
importacdo direta. Sendo a segunda a que recebem de outras bases, primarias ou

secundarias, normalmente localizadas em locais mais distantes. (CARDOSO, 2004)

A seguir a Figura 11 nos permite visualizar como € distribuido o combustivel

no Brasil sem contar com o0 meio maritimo de transporte.

Rio de Janeiro
Dugque de Caxlas

Sio Paulo

Barueri

Santo André

530 Caetano do Sul
S50 Jasé dos Campos
Cubatdo

Ipiranga

B Bases Primdrias Cascagt

@ Bases Secundarias

/# Ferrovias

# Hidrovias

/" Rodovias
Polidutos

Figura 11 — Distribui¢do de combustiveis no Brasil
Fonte: Sindicom

Logistica e aspectos ambientais

Cada vez mais o0 aspecto ambiental & um fator de diferenciagdo competitiva no
atual mercado, o que nédo e diferente quando se fala de empresas ligadas ao petroleo,
que procuram seguir politicas de seguranca e gestdo ambiental com a finalidade de
melhorar sua imagem e pregar o desenvolvimento sustentavel. Investir em seguranca e
projetos de protecdo ambiental, tratamentos de residuos, desenvolvimento de

combustiveis mais limpos e de novas certificacbes de processos tem sido as principais
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metas a serem alcancadas para buscar a exceléncia na gestdo ambiental, o que se
traduzird na melhor resposta em meios a eventuais acidentes, mantendo a integridade
dos trabalhadores e do meio ambiente. (CARDOSO, 2004)

A legislacdo, no que tange as questdes ambientais, € considerada recente,
entretanto o legislador tem sido bastante rigoroso, pois a san¢do aplicada tem a intencéo
ndo apenas de reparar danos causados, mas também de educar. Ha poucos anos, era
comum a lavagem de pordes de navios, o descarte de residuos e 6leos nos rios e mares,
a contaminacdo de lencois freaticos, o nao tratamento de residuos industriais, entre
outros desmandes que acontecerem e nenhuma providéncia era tomada. Hoje a propria

sociedade se encarrega de policiar estes atos ilicitos. (CARDOSO, 2004)

A Lei 9605 de 98 dispGe sobre as san¢fes penais e administrativas decorrentes

de atividades que tragam prejuizos ao meio ambiente.

Art. 3° As pessoas juridicas serdo responsabilizadas administrativa, civil e
penalmente conforme o disposto nesta Lei, nos casos em que a infragdo seja
cometida por decisdo de seu representante legal ou contratual, ou de seu 6rgao

colegiado, no interesse ou beneficio da sua entidade.

Paragrafo Unico. A responsabilidade das pessoas juridicas ndo exclui a das pessoas

fisicas, autoras, co-autoras ou participes do mesmo fato.

Art. 6° Para imposicdo e gradacdo da penalidade, a autoridade competente

observaréa:

| - a gravidade do fato, tendo em vista 0s motivos da infracdo e suas consequéncias

para a salde publica e para 0 meio ambiente;

Il - os antecedentes do infrator quanto ao cumprimento da legislacdo de interesse

ambiental;
Il - a situagdo econdmica do infrator, no caso de multa.
A lei ndo escusa aquele que alega desconhecimento

Art. 70. Considera-se infracdo administrativa ambiental toda acdo ou omissdo que
viole as regras juridicas de uso, gozo, promogdo, prote¢do e recuperagcdo do meio

ambiente.
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Modal Dutoviério

Também chamado de oleoduto, ou simplesmente duto, refere-se as tubulacdes
que transportam grandes quantidades de petréleo e derivado. Sendo a opg¢do mais
rapida, segura e econdémica de movimentar cargas liquidas entre as fontes produtoras e
as bases distribuidoras. A vantagem deste modal estd na reducdo do valor do frete,
diminuigéo do transito de caminhdes e trens e 0 aumento da seguranga nas rodovias e
vias urbanas, entretanto sua desvantagem consiste em ser fixo e ndo possuir a
mobilidade dos outros modais. (CARDOSO, 2008)

Alvarez (2009) considera a facilidade de multiplas conexdes deste modal como
sendo mais um ponto positivo e destaca sua vulnerabilidade a ataques e versatilidade

(quantidade diferente de produtos a serem transportados) como sendo pontos negativos.

E grande a evolucéo tecnoldgica e o investimento em pesquisa na tentativa de
melhorar o transporte dutoviario. Cardoso (2004) cita dois importantes centros de
pesquisa, 0 CENPES (Centro de Pesquisas da Petrobras) e PUC-RJ (Pontificia
Universidade Catodlica), os quais tém desenvolvido estudos que falam sobre
gerenciamento de corrosdo, sistemas de deteccdo de vazamentos, aumento da
capacidade transportada, melhorias na construgdo, montagem, operacdo e automagao
dos dutos.

Um dos grandes resultados nas pesquisas ligadas ao transporte em dutos foi a
criacdo, pelo CENPES, de um robd chamado GIRINO (Gabarito Interno Robotizado de
Incidéncia Normal ao Oleo) que é capaz de inspecionar e desobstruir os dutos.
Anteriormente a tecnologia utilizada eram os PIGS (vem do inglés, e significa porco,
pois era empregado na limpeza de dutos). Estes apresentavam certa desvantagem, pois
podiam ficar presos.

Modal Rodoviario

De um modo geral a maior parte da carga transportada utiliza-se do modal
rodoviario, onde este indice pode chegar a 90% em algumas regides. Esta caracteristica
existe, pois desde o inicio o pais resolveu investir na construcdo de estradas para ligar
0s estados e transportar a produgdo agroindustrial, o que beneficiou este modal e
desprivilegiou os outros. (CARDOSO, 2004)
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O transporte de petrdleo e derivados, por este modal, é realizado por
caminhdes-tanque. Onde embora a maioria possua um U(nico tanque, ja circulam
caminhdes com tanque segmentado, 0 que possibilita o transporte de mais de um
produto na mesma viagem. Basicamente os caminhfes tanque sdo responsaveis por
atender os clientes das distribuidoras (os postos de combustivel), pois a refinarias
enviam para as distribuidoras através de oleodutos. (ALVAREZ, 2009)

A operacdo de carga e descarga dos caminh@es € bastante simples, entretanto
faz-se necessario o treinamento para todos os envolvidos neste transporte. Cardoso
(2004) destaca o caso da gasolina que demanda atencdo no momento da descarga,
necessitando de um medidor volumétrico que determina qual o fator de correcdo devera
ser aplicado para que o combustivel tenha o volume adquirido na temperatura padréo de
20 °C.

Modal Ferroviario

Uma alternativa mais econémica que o transporte rodoviario é o deslocamento
de alcool e derivados de petroleo através da ferrovia, pois cada vagdo transporta em
média 60 m3 de produto. Entretanto, mesmo revelando-se vantajoso, o Brasil ndo
investiu muito na malha ferroviaria, o que impossibilita 0 acesso em varias regides. Este
descaso acarretou na privatizacdo do sistema em 1995, o que ja desencadeou alguns

sinais de mudancas através do investimento em infra-estrutura. (CARDOSO, 2004)

Em algumas regies do pais onde ndo existe o sistema de dutos, o transporte
ferroviario de combustivel apresenta-se mais vantajoso quando confrontado com os
altos custos do modal rodoviario, sendo assim um importante componente na integracdo

do litoral com o interior.
Modal Hidroviario

Este modal compreende os transportes que utilizam o meio aquatico, seja
maritimo ou fluvial. Neste caso, contrariando os demais modais, a operacao de carga e
descarga demanda uma lista maior de procedimentos, tornando-se mais complexo
promover uma operagdo segura e exigindo uma mao de obra mais qualificada e

equipamentos mais sofisticados.
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Existem diversos tipos de embarcacOes, e a carga, 0 percurso, 0 porto de
origem e destino sdo alguns dos fatores que seréo determinantes na escolha do modelo

mais apropriado de embarcacao.

O transporte de cabotagem é aquele realizado ao longo da faixa costeira e
Cardoso (2004) corrobora que 0 mesmo é responsavel por uma grande fatia do mercado

no que se refere ao transporte hidroviario.

O petrdleo e seus derivados, normalmente, sdo carregados em embarcacgdes
com grandes capacidades, de 35 mil, 45 mil, 60mil e 90 mil toneladas. Assim como nos
outros modais é importante fazer a analise de custo/beneficio, pois neste caso um navio
pode representar um menor custo por m* que o transporte rodoviério e ferroviario,
entretanto as altas taxas portuarias impossibilitam que este modal possa ser usado no

caso de pequenas quantidades.

A capacidade dos portos brasileiros é modesta, 0 que pode causar um
congestionamento portudrio representando um custo de sobre estadia que se estima em
média US$ 15 mil por dia. (CARDOSO, 2004)

Navios Petroleiros:

O navio construido especialmente para transportar petréleo e seus derivados é
chamado de petroleiro. Com a finalidade de manter a estabilidade do navio, o0 seu
tanque é dividido em compartimentos menores, dando assim autonomia ao navio para
transportar diferentes produtos. Esses tanques estdo interligados por tubulagdes
denominadas sistema de carga, que sdo responsaveis pela carga e descarga do navio.
(JUCY NEIVA, 1993)
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Figura 12 — Navio Petroleiro
Fonte: Petrobras (2007)

Com o fim da Segunda Guerra Mundial iniciou-se uma crescente demanda por
petréleo e seus derivados, e consequentemente todo o mercado relacionado a este
produto, impulsionando assim a constru¢cdo de mais navios e com o porte cada vez
maior. Logo apds a guerra a capacidade media era de 20.000 T (toneladas) e hoje um
dos maiores petroleiros tem a capacidade superior a 500.000 T. A procura por maior
capacidade veio acompanhada da busca por solu¢des mais econémicas para a seguranca
das cargas, tornando a operacdo de um navio desses muito mais sofisticada. (JUCY
NEIVA, 1993)

Figura 13 - O Super Petroleiro Jahre Viking é o maior navio do mundo
Fonte: Portal Maritimo (2010)
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Navios Gaseiros:

Apesar dos petroleiros transportarem a maioria dos derivados de petrdleo, a
existéncia do navio gaseiro é primordial para o transporte de gases liquefeitos de
petréleo (GNP) e do gés natural liquefeito (GNL). Os tanques dessas embarcacdes sdo
construidos para aguentar as altas pressdes que esses gases apresentam quando

armazenados a baixa temperatura ou temperatura ambiente.
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Figura 14 — Navio gaseiro
Fonte: Petrobras (2007)

Navios Quimicos:

S&@o0 navios parecidos com o0s petroleiros, entretanto seu tanque de carga
apresenta muito mais divisdes com menores capacidades cada uma, isso se deve ao fato
de poderem transportar mais cargas liquidas atendendo cada uma das especificacdes

peculiares de cada produto, no intuito de impedir a contaminagéo de carga.

Figura 15 — Navio quimico
Fonte: Petrobras (2007)
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2.3. A Vantagem Competitiva através de cinco objetivos de desempenho

Vantagem competitiva é a capacidade de gerar mais valor econdmico que seus
concorrentes, sendo a definicdo de valor econémico a diferenga entre os beneficios
percebidos pelo consumidor associado a sua aquisi¢do (produto ou servigo) e o0 custo
para produzir e vendé-los. (BARNEY, 2008)

Portanto, o tamanho da vantagem competitiva de uma organizacdo pode ser
mensurado pela diferenca entre o valor econémico criado por ela e o valor econémico
que suas rivais conseguem criar. Baseado nas definigdes acima de Barney, o proprio
mostra diferentes tipos de vantagem e desvantagem (temporéria e sustentavel) e como

mensura-la.

Vantagens competitivas temporarias — quando a vantagem competitiva criada

dura pouco tempo.

Vantagens competitivas sustentaveis — quando o diferencial criado que gera
esta vantagem competitiva dura muito tempo possibilitando maior proveito da posicdo

ocupada.

Paridade competitiva — quando uma empresa cria 0 mesmo valor econémico de

suas rivais.

Desvantagem competitiva — quando uma empresa encontra-se do lado oposto,

criando menos valor econdémico que suas rivais.

Desvantagens competitivas temporarias — quando esta desvantagem
competitiva dura pouco tempo, ou seja, a empresa consegue em pouco tempo imitar ou

criar um diferencial que outrora gerava esta vantagem.

Desvantagens competitivas sustentaveis — quando a vantagem competitiva
criada pelos concorrentes dura muito tempo para ser imitada ou para que a empresa

consiga cria outra vantagem.

Para Slack (1993) a funcéo producdo € vital para a vida a longo prazo de uma
organizacdo e para tanto ele descreve os “ cinco objetivos de desempenho”, que nada

mais sdo do que cinco principios basicos para medir desempenho e através destes
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alcancar vantagem competitiva baseada na producgdo. A Figura 16 mostra como 0s cinco
objetivos de desempenho ( qualidade, velocidade, confiabilidade, flexibilidade e custos)

se relacionam respondendo as seguintes perguntas:
- a Empresa “X” deseja fazer a coisa certa?
- a Empresa “X” pode fazer as coisas com rapidez?
- a Empresa “X” passa confianga nos prazos e servigos?
- a Empresa “X” ¢ capaz de mudar a forma como faz?

- a Empresa “X” consegue fazer as coisas mais barato que faz atualmente?

Baixo preco, alta margem, ou ambos

Baixo tempo de entrega .-~ Custo Tael
\:/ L e--mTTTTTTT L ““““““ - >~.  Entrega confiavel
_+" Velocidade .-~~~ Alta produtividade Total ~ ~~~«<_ .
/. \ "> <Confiabilidade'
’ ,' \\
p/ 4 Fluxo rapido & Y\

AY
! . Operagdo Confiavel
! Aspectos internos perac \

1

[

! 1 1
1

\

\ ’
\ \ ’

\ N H ’ /
| \\Processos livres de erros Habilidade de mudar .~ /,
A Gl !
N ualidade S~o _ci - ’
\;}/ S.el T Flexibilidade -~
~. T \{
Produto livre de erro, ~~~_ el
de acordo com as el el Novos produtos frequentes
especificagdes e eeemmmTT Larga faixa de produtos

Ajuste de volume e entrega
Aspectos externos

Figura 16 - Aspectos internos e externos dos cinco objetivos de desempenho
Fonte: Slack (1993)

2.3.1. Avantagem da Qualidade

O objetivo da qualidade, quando comparada a qualquer objetivo listado, tem
um apelo maior para ser cumprido. Ninguém em uma reunido seria capaz de levantar e
dizer: “- ndo deveriamos ter um produto de qualidade, ndo importa se 0 nosso produto
funciona!” Pelo contrario, ¢ muito normal uma empresa lutar para ter um produto livre

de erros, portanto, fazer a coisa certa é ter qualidade. (SLACK, 1993)
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De acordo com a NBR 1SO 9000:2005 a definicdo de sistemas de gestédo pela
qualidade é: “Sistemas sdo conjuntos de elementos intre-relacionados ou interativos
para estabelecer politica e objetivos, e Qualidade € o grau no qual um conjunto de

caracteristicas inerentes satisfaz a requisitos.”

Quando se fala em fazer a coisa certa (DRUCKER, 2007), conceitualmente
invoca-se a definicdo de eficicia que segundo a ABNT (2005) é a extensdo na qual as
atividades planejadas séo realizadas e os resultados planejados, alcangados. Ja Drucker
(2007) entende que a esperanca em tornar a sociedade economicamente produtiva e

socialmente viavel esta atrelada em formar gerentes cada vez mais eficazes.

Quando se pensa em defini¢cdo de qualidade com foco no cliente, associa-se
isto a um conjunto de caracteristicas e procedimentos que visem proporcionar satisfacéo

de necessidades explicitas ou implicitas.

Moreira (1996) descreve trés tipos de qualidades, ja reconhecidas, entretanto,

cada uma com um grau de dificuldade diferente para ser atingido:

- qualidade de conformacédo: é quando o servico realizado esta dentro das
especificaces, isto €, quando ele simplesmente atende as normas e padrfes contratuais.

- qualidade de necessidade: ja neste caso o servi¢o realizado traz uma
satisfacdo completa as necessidades do consumidor, equiparando assim 0 servigo com a

expectativa do cliente, preenchendo suas lacunas.

- gqualidade em espécie: este tipo de servico refere-se ao mais nivel mais alto de

qualidade, nesta modalidade o resultado superou as expectativas do cliente.

Resumidamente, atender um cliente com qualidade é saciar ou suplantar suas
necessidades, exigéncias e expectativas. Para Moreira (1996) o objetivo final das
organizagOes que desejam controlar a qualidade deve ser aumentar a semelhanga entre
as expectativas do cliente no que ele pediu e a sua percep¢do daquilo que Ihe foi

entregue.

Kotler (1994) corrobora com a ideia de que a satisfacdo € um sentimento
resultante da confrontacdo do desempenho ou resultado de um produto (servi¢o) com as
suas expectativas. Ja para Denton (1990), a satisfacdo dos clientes ocorre quando a
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empresa, através de servi¢cos com qualidade, produz recompensas reais que refletem na

lealdade dos clientes e na imagem da empresa.

Para Slack (1993) ter um bom desempenho de qualidade compreende mais do
que simplesmente obter vantagem através da qualidade, “fazer o certo” na operagédo
pode transformar os demais objetivos de desempenho. Sem erros o processo de
producéo ou realizacdo do servigo pode ser mais acelerado, aumentando a velocidade e
mantendo a qualidade a organizacéo se torna confiavel. A flexibilidade, se necessaria,
pode ser atingida, pois ndo cometer erros e ser veloz é ponto favoravel para variar ou
adaptar a producdo. N&o errar ou errar menos é determinante para reducdo de custos,

uma vez nao ser necessaria a repeticdo do processo.

2.3.2. AVantagem da Velocidade

Para Slack (1993) tempo ndo € apenas dinheiro, mas uma forma de agregar
valor a organizacao, pois ele tanto poupa custos como traz beneficios ao consumidor.
Ter velocidade no que se faz, sem perder a qualidade, torna a producdo mais enxuta e

produtiva.

A vantagem baseada na velocidade estd diretamente ligada ao conceito de
eficiéncia que retir-se da Gestdo da Qualidade citada na 9000:2005 onde eficiéncia é a
relacdo entre o resultado alcancado (fazer o certo) e os recursos usados, ou seja, é a
capacidade de fazer a coisa certa obtendo o melhor aproveitamento (otimizacéo,

racionalizacdo) dos recursos disponiveis.

Ser veloz envolve todo o ciclo de producéo, para o cliente este ciclo inicia-se
com a solicitacdo do pedido, da mercadoria ou do servigo e encerra-se com a entrega.
Entretanto para quem produz uma mercadoria para estoque este ciclo comeca com a
aquisicdo da matéria-prima, passando pela etapa da producdo e finalizando com a
entrega do pedido. Mas para organizacao que tem como valor agregado do seu servico
ou mercadoria a customizacao, isto é, quem vende sob encomenda, precisa colocar
ciclos de desenvolvimento e consulta em paralelo com os ja existentes (comprar,
produzir e entregar). (SLACK, 1993)
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Figura 17 - Ciclo tipico de produgdo para estoque
Fonte: Slack, 1993

Com a reducdo do ciclo do consumidor, é possivel entregar produtos e servigos
mais rapidamente, e em alguns casos o tempo reduzido pode representar vantagem

competitiva.

Ciclo do consumidor = Ciclo total das operag¢des

Figura 18: Ciclo tipico de producéo e desenvolvimento sob encomenda
Fonte: Slack, 1993

Slack (1993) descreve alguns beneficios internos que podem ser conquistados
através rapidez de resposta, tais como: reducdo da atividade especulativa, melhores
previsdes (prever eventos muito futuros sdo mais dificeis que os iminentes), despesas
indiretas (quanto menor o tempo nos setores menos despesas indiretas sdo rateadas),
material em processo (fluxos mais rapidos representam menos material em processo e,
portanto menos capital de giro), exposicdo de problemas (ser veloz implica e reduzir
problemas na producdo), protecdo contra atrasos (0 prazo sera mantido, sendo a
producdo veloz, caso tenha algum problema) e periodo congelado planejado

(disponibilidade para planejamento da nova producéo)
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2.3.3. A Vantagem da Confiabilidade

Para Sacomano e Fusco (2007) confiabilidade significa fazer as coisas de tal
maneira que 0s consumidores possam receber seus bens ou servi¢cos no prazo em que

foram prometidos, ou seja, honrar o contrato de entrega com o cliente.

Slack (1993) corrobora com Sacomano e Fusco (2007) e complementa que
confiabilidade na entrega é a metade do cumprimento da tarefa, e a outra metade € a
velocidade de entrega. Com base nesta equacdo, onde a confiabilidade é igual ao
somatdrio de prazo de entrega e prazo de producdo, um prazo de entrega extenso pode
mascarar a falta de confiabilidade, isto €, longos prazos de entregas podem ser usados

esconder uma ma confiabilidade.

No decorrer do tempo a confiabilidade pode ser mais importante que qualquer
outro critério, uma vez que revelado o grau de confiabilidade, ele afetard na
possibilidade do servico ou mercadoria serem adquiridos novamente. O efeito da
confiabilidade interna é parecido, pois os clientes internos analisardo o nivel de
comprometimento com os prazos uns dos outros de entregas de informacdes e materiais.
As caracteristicas da confiabilidade sdo a economia de tempo por meio de um plano de
atividades, economia de dinheiro com uso eficaz do tempo e estabilidade quando tudo
em uma operagdo for perfeitamente confiavel, previsivel. (SACOMANO E FUSCO,
2007)

Para Teixeira (2009) a confiabilidade de modal pode ser medida pela
quilometragem ou distribuicdo de probabilidade entre duas falhas sucessivas.
Considerando como falha um defeito que impossibilite que o modal circule com

velocidade e consumo de combustivel compativeis com sua média comercial.

A obtencdo da vantagem da confiabilidade traz beneficios internos e externos.
Os clientes estdo cada vez mais interessados no compromisso de entrega, 0 que é

importantissimo para continuar vendendo.
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Figura 19 — Exemplos de confiabilidade
Fonte: Slack, 1993
Pode-se destacar como beneficio interno a estabilidade exemplificada na
Figura 19. Uma operacdo estavel reserva tempo para melhoramentos futuros e da
suporte para atingir os outros aspectos de desempenho da producdo. Sem confiabilidade
a velocidade, flexibilidade, qualidade e produtividade ndo alcangaram seu inteiro
potencial. (SLACK, 1993)

2.3.4. A Vantagem da Flexibilidade

Para Sacomano e Fusco (2007) flexibilidade significa ter a capacidade de
mudar a operacdo de alguma forma, mudando o que se faz, como se faz ou quando se
faz. A palavra chave é como se faz. A capacidade de mudar consiste em poder atender o

que seus consumidores querem, isto é, suas exigéncias e necessidades.

Uma das virtudes da manufatura que estd mais em moda é a flexibilidade,
mercados versateis, concorrentes mais rapidos e ageis forcam a organizacdo a se
modificar. Flexibilidade é a capacidade de mudar, ¢ a habilidade de fazer algo diferente.

Slack (1993) lista algumas virtudes de ser versatil:
- lidar de forma eficaz com os produtos ja existentes;
- adaptar produtos a requisitos especificos dos consumidores;

- ajustar niveis de saidas para corresponder as variacdes de demanda;
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- expedir pedidos prioritarios ao longo das fabricas;
- lidar com quebras de equipamentos;
- lidar com falhas dos fornecedores;

- possibilitar que futuras geracfes do produto possam ser manufaturadas na

mesma fabrica;
- lidar com a imprevisibilidade de demanda no futuro.

O equilibrio da flexibilidade proporciona a capacidade de lidar com as diversas
condicBes futuras de fabricagdo. Flexibilidade € um meio para se obter os demais
objetivos de desempenho.

Ha diferentes tipos de flexibilidade, e 0 quadro abaixo mostra como distingui-

los.

Tabela 1 — Tipos de Flexibilidade

Tipos de flexibilidade do Flexibilidade da faixa | Flexibilidade de resposta

sistema
A faixa de produtos que a :j’empo | necessanc:j_f_ para
Flexibilidade de empresa tem a | U€SENVOIVET ou moditicar o
A . produto e o processo até o
produtos capacidade de projetar,

ponto em que a producao

comprar e produzir
regular possa comegar.

A faixa de produtos que a | Tempo necessario para
Flexibilidade de mix de |empresa pode produzir | ajustar o mix de produtos
produtos em um dado periodo de | que esta sendo
tempo. manufaturado

O nivel absoluto de saida
agregada que a empresa
pode atingir para dado
mix de produtos.

O tempo que leva para
mudar o nivel de saida
agregado.

Flexibilidade de volume

Tempo que leva para
O quanto as datas de |reorganizar o sistema de
Flexibilidade de entrega |entregas podem  ser|manufatura de modo a
antecipadas. replanejar para as novas
datas de entrega

Fonte: Slack, 1993

A flexibilidade de uma operacdo depende da flexibilidade de seus recursos,

conforme esta demonstrado na Figura 20.
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Figura 20 — Flexibilidade de Recursos
Fonte: Slack, 1993

2.3.5. A Vantagem do Custo

A medida que empresas tém ganhado em sofisticacdo e tecnologia, argumenta-
se que a importancia dos custos como objetivo de manufatura tende a diminuir,
entretanto Slack (1993) afirma que isso no mé&ximo é uma meia verdade, sendo a
manufatura de baixo custo uma meta importante para as organiza¢cdes, mesmo aquelas

gue ndo tém como principal sucesso competitivo vencer a concorréncia nos pregos.

O controle de custos é uma ferramenta essencial na busca do resultado com
qualidade, sendo importante mostrar para o gestor da organizacdo a necessidade de

racionalizar os recursos de um processo produtivo. (MARQUES, 2008)

Para empresas que concorrem diretamente com 0S pregos, quanto menor 0s
custos de producédo de bens e servigcos, menor pode ser o preco oferecido para seus
consumidores. No caso de uma empresa de transporte maritimo, ter menor custo
representa um maior resultado operacional, uma vez que os fretes ndo tabelados

mundialmente.

Slack (1993) corrobora com o paragrafo anterior quando afirma que custos
controlados permitem além da possibilidade de reduzir pregos, também podem
aumentar diretamente as margens de contribuicdo da operagdo. E ainda lista de que

maneira os custos podem ser influenciados.
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- Custos modificados pelo volume: em médio prazo os custos médios
diminuem, pois uma parcela dos custos, que é o custo fixo, diminui a medida que a

producao aumenta.

Custo Médio = Custo Total = Custos fixos + Custos Varidveis
Un Produzidas Un Produzidas Un Produzidas

Custo Total

Custos Capacidade' Nominal

Custo Unitario

Unidades Produzidas

Figura 21 - Relagdo tedrica custo x volume
Fonte: Slack, 1993

- Custos modificados pela variedade: neste caso 0 aumento de custo deve-se a
variedade de bens e servigos produzidos. Com um numero maior de produtos diferentes
sendo produzidos, aumenta também a quantidade de sobras, de diferentes tecnologias,

custos com mudancas na linha de producao, etc.

- Custos modificados pela variacdo: onde se entende por variacdo como a
demanda flutua de acordo com periodo de tempo, isto €, flutuacbes de demanda, que
podem ser de dois tipos, as esperadas e as ndo esperadas que pegam a operacao de

surpresa e tem maior efeito nos custos.

Na figura 22 representa-se a adaptacdo criada por Slack (1993), baseando seus
fundamentos no modelo do Cone de Areia proposto por Ferdows e De Meyer (1990)
apud Moura et al (2010) descrevendo um modelo de comutatividade, apresentando

assim, a importancia de cada objetivo e suas fases de implantacéo.

53



Custo
Flexibilidade

Velocidade

Confiabilidade

Qualidade

Qualidade
Qualidade + confiabilidade

Qualidade + confiabilidade + velocidade

ualidade + confiabilidade + velocidade + flexibilidade
Qualidade + confiabilidade + velocidade + flexibilidade + custo

Figura 22 - Modelo de competitividade
Fonte: Slack, 1993




3. OESTUDO DE CASO

3.1. Caracterizacédo da Organizacéo estudada e seu Ambiente

A “Empresa X” ¢ a maior armadora da América Latina e principal empresa de
logistica e transporte de combustiveis do Brasil, sendo responsavel, por parte do
transporte e armazenamento de petréleo e derivados, biocombustiveis, gas natural e

etanol da maior empresa de energia do Brasil e 42 maior do mundo, a Petrobras.*

Fundada em 12 de junho de 1998, por forga de lei, a empresa possui atualmente
mais de 11 mil km de dutos (oleodutos e gasodutos), sendo transportados 671 milhdes
de m3/ano de petrdleo e derivados, gas liquefeito de petroleo (GLP) e etanol. Seus 47
terminais, sendo 20 terrestres e 27 aquaviarios, distribuidos em todo pais possuem 500
tanques com capacidade de armazenamento de 10,3 milhGes de m3 de 6leo leve e
pesado. Possui ainda uma frota de 52 embarcagdes®, com capacidade de transportar 2,9

milhGes de toneladas de produtos.

e 9 navios aliviadores DP, para escoamento da producdo de petréleo em alto mar

(Séo controlados por sistemas de computadores e com posicionamento dindmico).

e 10 navios para o transporte de petroleo e produtos escuros (6leo combustivel e
bunker).

e 7 navios para produtos escuros e claros (6leo diesel e gasolina).

e 18 navios para produtos claros (diesel, gasolina, querosene de aviacao, nafta, 6leo

lubrificante).
e 6 navios gaseiros, para transporte de gas liquefeito de petréleo (GLP)

¢ 1 unidade flutuante de transferéncia e estocagem de petroleo (FSO)

1 embarcacdo de apoio maritimo em manuseio de ancoras (AHTS).

! http://www.petrobras.com.br/pt/quem%2Dsomos/perfil/ (29/04/10 14:55hs)
% http://www.”Empresa X”.com.br/”Empresa X”Site/appmanager/transpPortal/transp Inte

rnet?nfpb=true&_windowLabel=barraMenu_3&_nffvid=%2F"Empresa X” Site%2Fportlets
%2FbarraMenu%2FbarraMenu.faces&_pagelabel=pagina_base (29/04/10 16:26hs)
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Esses numeros fazem com que a empresa ocupe um importante papel no
cenario nacional no abastecimento de combustiveis necessarios para abastecer veiculos,
fabricas, usinas, residéncias e pontos comerciais. A companhia atua como elemento de
integracdo nacional e internacional, unindo as areas de producéo, refino e distribuicao
da Petrobras e atuando na importacdo e exportacdo de petréleo e derivados, de
biocombustiveis e de gés.

Atualmente a empresa é responsavel por aproximadamente 48% do transporte
duto viario e 35% do transporte maritimo da producédo nacional de petréleo e conta com
um efetivo de 6.650 empregados e 2.034 terceirizados (intranet 2010). Mesmo assim a
empresa entende que pode melhorar seu posicionamento estratégico frente ao cenério
mundial de petr6leo, derivados e outros combustiveis. Para tanto estd lancando um
plano de modernizacdo e expansao da frota, o que além de aumentar sua participacéo na
logistica de combustiveis, podera representar uma guinada para a industria de navios de

grande porte no Brasil.

O plano de modernizacdo consiste em tornar alguns navios aptos a atender a
Lei no 9.537, de 11 de dezembro de 19973, onde uma das exigéncias é que os tanques
dos navios ndo tenham contato direto com o meio externo, dificultando o vazamento de
carga caso ocorra um acidente. Adicionalmente alienar alguns navios, substitui-los por
novos e aumentar o total da frota, a fim de atender novas demandas do sistema

Petrobras.

3.2. Colocagéo do problema
3.2.1. Dados e/ou informac@es que dimensionam a problematica

A empresa atualmente possui contratos com a Petrobras do tipo TCP*, ou seja,
por tempo, e seus combustiveis sdo pagos pela Petrobras. Caso haja alguma
indisponibilidade operacional ou perda de combustivel por ineficiéncia, estes valores
serdo abatidos das receitas dos navios. Portanto para que a empresa prospere na atual
conjuntura, onde a taxa de frete é a mesma praticada no mundo inteiro, profissionais de

diversas areas tais como contabilidade, financas, marketing, gerenciamento de produgéo

® http://www.transportes.gov.br/cpma/anexoll.htm ( 03/05/2010 as 09:49 hs)

* Time Charter Party — Afretamento por tempo
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e operacOes, recursos humanos, precisam cumprir suas tarefas de forma cada vez mais

eficientes, otimizando recursos e tempo.
Assim, o presente trabalho propde o seguinte problema de pesquisa:

» Como melhorar o resultado operacional de uma empresa de navegacdo através

da racionalizacao de recursos?

Entende-se por resultado operacional o saldo resultante da receita liquida
subtraida dos custos operacionais, sendo estes 0s custos necessarios para a operacao de

uma embarcacéao.

3.2.2. Limites do estudo

O caso da “Empresa X visa estudar, no segmento prestacdo de servicos de
transporte maritimo de petréleo e derivados, gas, biocombustiveis e etanol, como
racionalizar recursos para melhorar os resultados da mesma. Serdo estudadas variaveis
que interferem nas performances operacionais, tais como: velocidade, consumo, tempo

de bombeio de carga e descarga e disponibilidade operacional.

Foram analisados dados referentes aos ultimos 5 anos de operacdo de cada
navio, compreendendo o periodo de 01/01/2006 a 31/12/2010. O periodo foi escolhido
em funcédo do ciclo de docagem que dura 5 anos, isto é, o periodo que 0 navio precisa

realizar duas paradas para manutencdo preventiva.
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4. METODOLOGIA
4.1. Plano ou delineamento da pesquisa

O presente trabalho, do ponto de vista de sua natureza, classifica-se como
pesquisa aplicada, uma vez que objetiva gerar conhecimentos para aplicagdo pratica
dirigidos a solucdo de problemas especificos. As pesquisas aplicadas resolvem
problemas ou necessidades concretas e imediatas. (APPOLINARIO, 2004)

Do ponto de vista da abordagem do problema constroi-se quantitativamente,
para mensurar os possiveis ganhos de eficiéncia operacional obtidos com a
racionalizacdo de recursos, ou seja, a gestdo de consumo de combustiveis e o controle
de disponibilidade operacional. Segundo Roesch (2009) quando o projeto visa medir
relacbes de causa-efeito ou analisar o resultado de algum sistema ou projeto é

recomendada preferencialmente a utilizacdo do enfoque quantitativo.

Sobre a Otica dos objetivos o trabalho trata-se de uma pesquisa exploratoria,
como base no que propGe Gil (2002) ao afirmar que uma pesquisa exploratoria tem
como foco familiarizar com o problema tornando-o mais explicito ou construindo
hipbteses, ou seja, aprimorando idéias e descobrindo intuigdes. Sendo seu planejamento

flexivel e considerando os varios aspectos do fato estudado.

Quanto aos procedimentos técnicos, por este trabalho envolver um Unico objeto
visando um amplo e detalhado do mesmo, constitui-se de um estudo de caso. Segundo
Gil (2002) tal delineamento é recomendavel quanto é preciso proporcionar uma maior
profundidade, que transponha o nivel puramente descritivo proporcionado pelo

levantamento.
De maneira sintética, Yin define o estudo de caso como:

O Estudo de Caso é uma investigacdo empirica que investiga um fendmeno no seu
ambiente natural, quando as fronteiras entre o fendmeno e o contexto ndo séo
bem definidas (...) em que multiplas fontes de evidéncia sdo usadas” (Yin, 1994)

Em virtude da complexidade da coleta de dados e em funcéo do deslocamento
necessario para pesquisar outras empresas, a conducdo da presente pesquisa nos
formatos de um estudo de mdltiplos casos torna-se inviavel. Por tanto sera adotado o

estudo de caso unico.
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4.2. Definicéo da area ou da populagéo-alvo do estudo

Inicialmente o procedimento para a escolha da populacdo-alvo foi separar 2
navios de cada classe, totalizando 30 navios divididos em 15 classes através de suas

semelhancas no que tange a capacidade, rota e caracteristicas técnicas.

Posteriormente esta escolha mostrou-se complexa em virtude da quantidade de
dados a serem analisados, 0 que tornaria a pesquisa muito extensa. Ap6s nova rodada de
testes ficou entendido que estudando apenas uma classe de navios, a qualidade da

analise e os resultados obtidos viabilizariam e dariam foco ao trabalho.

Por ultimo foram escolhidos 6 navios da Classe Gaseiros, onde foi analisado o
comportamento dos descontos de receita referentes a baixa performance operacional. Os
navios estdo divididos em duas classes, sendo elas CLASSE 36 ( Navio 1, Navio 2 e
Navio 3) e CLASSE 41 ( Navio 4, Navio 5 e Navio 6)

Foram analisados dados referentes aos Ultimos 5 anos de operacdo de cada
navio, compreendendo o periodo de 01/01/2006 a 31/12/2010. A escolha do periodo
deve-se a uma particularidade da legislacdo que regula a operacdo de embarcagdes, uma
vez que cada navio destacado precisa realizar duas manutencGes preventivas a cada
cinco anos. Sendo uma denominada docagem especial que ocorre numa data fixa e a
docagem intermedidria, que deve ser feita entre duas docagens especiais. Podendo esta
ser marcada 6 meses antes ou até 6 meses depois de completos 2,5 anos da primeira
docagem especial. Denominado o periodo entre as duas docagens especiais de ciclo de

docagem.

As variaveis estudadas em cada navio e que foram analisadas quanto ao seu
desempenho sdo: consumo de 6leo diesel, 6leo lubrificante e performance de tempo que
esta diretamente ligada a performance de velocidade, uma vez que Isaac Newton, pai da
mecanica classica, definiu que o tempo gasto para percorrer uma determinada distancia
é dado pelo quociente entre distancia percorrida entre os dois pontos e a velocidade

média gasta para percorrer esta distancia.
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4.3. Planos e instrumentos de coleta

Para Gil (2002) o processo de coleta de dados no estudo de caso constitui-se
em uma tarefa mais &rdua quando se trata de estudo de caso. Uma vez que
diferentemente de outras pesquisas, que na maioria das vezes utiliza-se de uma técnica
basica de obtencdo de dados, os resultados obtidos no estudo de caso, para garantir a
confiabilidade desses resultados, devem ser derivados da convergéncia ou divergéncia
das observagdes obtidas de diferentes procedimentos.

Nos experimentos e levantamentos sdo realizados teste para garantir a
fidedignidade e validade dos instrumentos, entretanto isso ndo costuma ocorrer nos
estudos de casos, onde o principal recurso para validar o instrumento é justamente a
diversidade de fontes de evidéncias. (YIN, 2001)

Os dados foram obtidos por meio de:

Analise de documentos: dentre os documentos que foram analisados pode-se
destacar: os manuais de cada fabricante dos MCP’s (Motor Principal de Combustéo) e
MCA’s (Motor Auxiliar de Combustao) dos navios analisados, bem como seus registros
de manutencao preventiva (docagem). Outro item importante que foi analisado foram os
contratos de afretamento e suas clausulas de consumo e tempo de viagem ideal.
Comparacao dos resultados com as cartas nauticas contendo as principais rotas dos
navios escolhidos.

Anélise de arquivos: foi acessado um banco de dados com informacgdes dos
consumos de 6leo combustivel, 6leo lubrificante, performance de tempo e outras

variaveis que serdo analisadas.

Observacdo participante: o autor da pesquisa tem experiéncia de 6 anos na

analise de performances de navios gaseiros.

Entrevistas: através de conversas informais com comandantes, chefes de
maquinas e pilotos das embarcacdes analisadas foram coletadas informacdes
pertinentes ao processo de célculo das variaveis estudadas e como estas variaveis sdo
inseridas no sistema que confronta com as variaveis ideais propostas pelo contrato de

afretamento. Ainda pode-se absorver informagdes que suportassem a construgdo do
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Diagrama de causa-efeito, elencando que causas interferem no problema proposto pelo
trabalho.

Para Gil (2002) para uma pesquisa exploratoria a entrevista informal é a mais
indicada, uma vez que existe a possibilidade frequente da discussdo com profissionais
da empresa, ou seja, esta forma de coleta de dados tem a flexibilidade necessaria para

consultar especialistas no tema estudado sem comprometer a pesquisa.

4.4, Plano de analise de dados

Os dados coletados para esta pesquisa foram analisados atraves da técnica de
analise documental. Os materiais examinados foram agrupados em um dnico banco de
dados, com a intencdo de confrontar as fontes obtidas quanto a sua relevancia e

veracidade.

As entrevistas ocorreram na sala de reunido do 4° andar da “Empresa X” onde
os entrevistados foram o gerente, o coordenador, 0s técnicos de matérias e servicos
responsaveis pelas embarcacdes estudadas. Todos os entrevistados sdo profissionais

com mais de 20 anos de empresa, com conhecimento técnico comprovado.

Depois de 3 sessdes onde os entrevistados foram indagados acerca da relagédo
de causa e efeito do problema, ajudando a elencar as possiveis causas o que possibilitou

a construcdo do Diagrama de causa-efeito.

Segundo Silva e Menezes (2005) é nesta fase os que dados, anteriormente
coletados e tabulados, sdo interpretados, analisados. A anélise deve ser feita objetivando
atender os objetivos propostos na pesquisa, comparando e confrontando dados e provas
com o objetivo de confirmar ou rejeitar a(s) hipdtese(s) ou os pressupostos da pesquisa.

A anélise de dados consiste em examinar, categorizar, classificar em tabelas ou, do
contrario, recombinar as evidéncias tendo em vista as proposi¢des iniciais de um
estudo. Analisar as evidéncias de um estudo de caso € uma atividade particularmente
dificil, pois as estratégias e as técnicas ndo foram muito bem definidas no passado.
Ainda assim, cada pesquisador deve comecar seu trabalho com uma estratégia
analitica geral, estabelecendo prioridades do que deve ser analisado e por que. (YIN,
2001)
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A variabilidade no processo de fabricacdo de um bem ou servico € inevitavel, e
isto acontece em funcdo da variacdo sofrida por cada componente do este processo,
sejam eles maquinas, ambiente, matérias-primas, etc. Entretanto para seguranca deste
processo produtivo esta variabilidade tem que ser controlada. (VILLAS BOAS et al,
2009)

E importante ressaltar que essa instabilidade pode ocasionar perda na
producdo, baixa na qualidade do servico e até desconfianca no cliente, e para minimizar
essas variagOes conta-se com as 7 Ferramentas da Qualidade, séo elas: Fluxograma,
Diagrama de causa-efeito de Ishikawa (Espinha-de-Peixe), Folha de Verificacao,
Diagrama de Pareto, Histograma, Diagrama de Dispersédo e Cartas de Controle (ou

grafico de controle).

Neste trabalho 3 ferramentas foram utilizadas para analise, a saber: Gréfico de
Controle, Diagrama de causa-efeito de Ishikawa (Espinha-de-Peixe), e Diagrama de

Pareto.

O Grafico de controle é composto por uma linha com os dados da variavel
estudada, uma linha com a média da variavel, e duas linhas denominadas limite superior
de controle (LSC) e limite inferior de controle (LIC) calculados em funcdo do desvio
padrdo da variavel. (SHEWHART, 1931 apud RUSSO, 2002). Sendo 0s pontos que

extrapolem estes limites o objeto de estudo.

O modelo de grafico de controle utilizado é o de Shewhart que considera X
uma estatistica amostral que mede uma variavel, por exemplo, velocidade. Suponha que
a média populacional de X seja p e o desvio padrdo populacional seja o. As seguintes
equacdes sdo usadas para descrever os trés parametros que caracterizam os graficos de
controle de Shewhart.

LSC=p+ko
LC=pn
LIC=p-ko

Onde LSC ¢ o limite superior de controle, LC é a linha central ou a média da

variavel, LIC é o limite inferior de controle, e k é a distancia dos limites de controle até
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a linha central, a qual é expressa como um multiplo do desvio padrdo o . Que segundo

Russo (2002) o valor mais utilizado para k € 3.

No Diagrama de causa e efeito serdo elencadas e discutidas as possiveis causas
para a ocorréncia do problema (efeito), e jA com o Diagrama de Pareto observam-se as

potenciais causas ou caracteristicas do problema.
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5. ANALISE DOS DADOS

Os resultados encontrados serdo analisados individualmente, ou seja, navio a
navio, e posteriormente por classe. Cada classe tem suas taxas contratuais conforme
discriminado na Figura 23, que mostra qual o consumo méaximo de Oleo Combustivel

(FO) e Oleo Diesel (DO) e a velocidade média minima exigida em contrato.

INFORMAGOES RELATIVAS A DESEMPENHO OPERACIONAL

CLASSE 36 CLASSE M1
Consumo diario (T) Consumo diario (T)

Performance em viagem Velocidade F.O D.0  Velocidade F.O D.0
Viagem em carga 12,6 13 3 13.5 14.5 2.5
Viagem em lastro 12,5 13 3 13,5 14,5 25
Performance no porto FO Do FO Do
Stand-by sem caldeiras - - - 25
Stand-by com caldeiras 1 25 2 25
Operacdo de carregamento em 24 hs 1 4 2 4
Operacdo de carregamento em 24 " 5 2 5
hs,resfriando carga
Operacdo de descarga em 24 hs 1 5 2 5
Em manobras (shifting) 10 5 11 5
Consumo extra aquecendo ou 0 25 0 245
tanques de carga a partir de livre de 1 5 i 6
gas
Aumentar a temperatura em 1 dfa
com a agua do mar com 65 dfa )
Tempo para reinertizar 48 24
Tempo de COW por tangue - -
Vazéao de carregamento 500 m*h para carga homogénea. ||720 m*h para carga homogénea.
Vaz&o de descarga
Vazao de deslastro 210 m*h 260 m*h

Figura 23 — Taxas Contratuais
Fonte: Préprio autor

O contrato de afretamento praticado pela “Empresa X”, constante no anexo I
define na décima segunda clausula os parametros para analise de desempenho
operacional aos quais seus navios estdo subordinados. No item 12.1.1 diz que a
velocidade média e os saldos dos consumos de 6leo diesel — DO e 6leo combustivel —
FO devem ser calculados com base em periodos de 3 meses, portanto as analises foram
trimestrais. Entende-se por saldo o valor ideal (contratual) subtraido do valor realizado.
Através do Grafico de Controle pode-se destacar os desvios que foram analisados

individualmente.
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Quando o trajeto navegado for classificado com grau 5 ou superior segundo a
escala de Beaufort, este sera excluido do célculo de performance de todas as variaveis

(item 12.1.2 do contrato de afretamento).

Escala Beaufort consiste em uma escala estabelecida em 1805 pelo hidrégrafo
Francis Beaufort (1774-1857) que mede a intensidade dos ventos e vai de 1 a 7, sendo
um padrdo nos contratos de afretamento exigir performances de tempo e consumo
quando a classificacdo for inferior a 6. (COLLYER, 1991)

5.1. Navio Gaseiro 1

O navio 1 foi construido pelo Estaleiro Mitsui (Japdo) em 1981 (30 anos),
apresentando uma capacidade volumétrica de 6.075 m® é classificado pela ABS —

Ameérica Bureau of Shipping e possui bandeira brasileira.

Sua docagem intermediaria ocorreu em Jul/2006 no estaleiro SP1 (Argentina),
durou 32 dias, com o custo total de R$ 1.431.730 quando foram substituidas 14
toneladas de chapas de aco. O navio encerrou seu ciclo de docagem com a docagem
especial em Jun/2009 no mesmo estaleiro, com duracgéo de 48 dias, com o custo total de
R$ 3.666.231 e substituindo 22,5 toneladas de chapas de ago. N&o apresentou nenhuma

falha estrutural e nem teve problemas com a sociedade classificadora.

Tempo e Velocidade

Ao longo do periodo analisado (5 anos) o navio fez 420 viagens para carga e
descarga, vide Tabela 2, mantendo-se com uma velocidade média préxima a velocidade
ideal (contratual) de 12,5 nés. O gréfico apresenta a velocidade de 0 né em diversas
viagens isto se deve ao fato de toda a viagem ocorrer com grau 5 ou superior na escala

de Beaufort, ndo devendo ser considerado desvio a ser estudado.
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Gréfico 1 — Grafico de Velocidade (em nos)
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Tabela 2 — N° de Viagens

2006 2007 2008 2009 2010
2500 2500 2400 2400 17,00
3000 3000 2600 2600 18,00
1400 1400 2000 2000 1500
2200 2200 1600 16,00 16,00
9100 9100 8800 8600 66,00

Tabela 3 — Saldo trimestral da performance de tempo (em dias)

1°TRIM
2°TRIM
3* TRIM
4°TRIM

2006 2007 2008 2009 2010
0,00 415 (0.46) 684 (0,30)
0,40 576 1,53 727 0,21
0,24 333 1,08 753 0,82
1,12 1560 057 409 0,81

O navio 1 no que tange a velocidade vem apresentando ao logo dos anos um

bom desempenho, apesar ter sofrido um pequeno desconto no 1° trimestre de 2008 e

2010 uma vez que bons desempenhos ndo podem compensar desempenhos ruins. N&o é

possivel usar saldos positivos para compensar saldos negativos nem entre trimestres, e

nem entre desempenhos de porto e viagem.

Consumo de FO e DO no porto

Tabela 4 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) no porto

1°TRIM
2°TRIM
3*TRIM
4°TRIM

2006 2007 2008 2009 2010
FO DO FO DO FO DO FO DO FO DO
7362 415 4285 1184 2960 1028 (367) (1,28) 174 821
60,00 846 4217 727 3596 084 2597 7125 (432) 801
3393 533 4605 1053 4278 580 6443 2006 9303 1159
3535 1960 40,38 4,09 11,91  (7.42) 27,39 (647) 4511  (2,80)

66




O saldo médio de 6leo combustivel gasto no periodo de permanéncia nos
portos é positivo (2,09 ton) conforme o Gréfico 2. Entretanto o navio sofreu descontos
no 1° trimestre de 2009 e no 2° de 2010.

Gréfico 2 — Desempenho de FO no porto (saldo em toneladas)
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E aparente a discrepancia no saldo de duas estadias deste navio (49,95 ton e
23,72), isto se deve pelo fato de um erro de célculo, isto é, o valor inserido no sistema
foi é resultante de um célculo errado de consumo. Inicialmente fora retirado da série
analisada, mas sua exclusdo ndo afetou significativa a média. Portando foi incluido
novamente, pois se vera mais adiante que a variavel erro de calculo e erro de
preenchimento € uma potencial fonte de erros no calculo de performances. Os outros
valores significativos serdo comentados no capitulo seguinte, quando sera abordado o

que causou cada anomalia.

Gréfico 3 — Desempenho de DO no porto (saldo em toneladas)
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Diferentemente do consumo de FO — 6leo combustivel, o consumo de DO —

6leo diesel € muito grande, pois no porto 0s MCP’s — motores principais de combustao,
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que sdo responsaveis pela movimentacdo do hélice e portanto movimentagdo do navio
da lugar para o funcionamento dos MCA’s — motores auxiliares de combustdo que séo

responsaveis pela fornecimento de energia para movimentar 0 navio no porto.

No Gréfico 3 observa-se que a média do saldo de consumo é préxima a zero
(0,25 ton), mas nos ultimos anos existem consumos muito abaixo da media. O 1° e 4°
desvios referem-se a contaminacdo com agua salgda e os outros aconteceram em funcédo
de manutencéo de equipamentos no porto. Conforme a Tabela 4 o navio sofreu desconto
no 4° trimestre de 2008, 2009 e 2010 e no 1° trimestre de 2009

Consumo de FO e DO em viagem

Tabela 5 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) em viagem

2006 2007 2008 2009 2010
FO DO FO DO FO DO FO DO FO DO

1*TRIM 0,00 0,00 5649 409 1536 584 5263 386  (667) (2.50)

22TRIM 27,11 0,76 9584 1133 3456 (353) 4986 351 4540 (374)
3TRIM 3396 139 3382 726 2836 293 (2418 001 (1914) 578
£TRM 5060 2154 1682 337 4361 725 1012 (458) 5007 9,60

Gréfico 4 — Desempenho de FO em viagem (saldo em toneladas)

30,00 +

20,00

10,00 1] [
|

/1
0,00 Tl I1

-10,00

-20,00 | 1l

-30,00 |

-40,00

HHET T —

YT

No Grafico 4 nota-se que apesar da amplitude entre os pontos de maxima e
minima a média do saldo de consumo se mantém positiva (1,68 ton), com descontos
sofridos no 3° trimestre de 2009 e 1° e 3° de 2010, sendo este ltimo o maior devido a
um pequeno vazamento no MCP. Os pontos positivos referem-se as condic¢des
facilitadas de navegacéo.
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Gréfico 5 — Desempenho de DO em viagem (saldo em toneladas)
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Diferentemente do uso de MCP no porto, os MCA’s funcionam também em
viagem, por isso nota-se uma oscilacdo grande no saldo do consumo, apesar de uma
média positiva de 0,20 ton. Todos os pontos baixo do LIC referem-se A problemas nos
MCA, devendo ser destacado de jun/2009 a jun/2010 com frequentes problemas,
ocasionando descontos & companhia.

5.2. Navio Gaseiro 2

O navio 2 foi construido pelo Estaleiro Mitsui (Japdo) em 1981 (30 anos),
apresentando uma capacidade volumétrica de 6.075 m® é classificado pela ABS —

América Bureau of Shipping e possui bandeira brasileira.

Sua docagem intermediaria ocorreu em Jun/2006 no estaleiro SP1 (Argentina),
durou 34 dias, com o custo total de R$ 1.756.760 quando foram substituidas 12
toneladas de chapas de aco. O navio encerrou seu ciclo de docagem com a docagem
especial em Maio/2009 no mesmo estaleiro, com duracdo de 39 dias, com o custo total
de R$ 3.790.421 e substituindo 25,7 toneladas de chapas de ago. N&o apresentou

nenhuma falha estrutural e nem teve problemas com a sociedade classificadora.

Tempo e Velocidade

Ao longo do periodo analisado (5 anos) o navio fez 348 viagens para carga e
descarga, vide Tabela 6, mantendo-se com uma velocidade média 13,13 nos, proxima a
velocidade ideal (contratual) de 12,5 nos. Os picos observados no Gréafico 6 sdo

causados por um erro de preenchimento na variavel tempo.
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Gréafico 6 — Grafico de Velocidade (em nés)
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Tabela 6 — N° de Viagens

2006 2007 2008 2009 2010

1°TRIM 21 17 13 15 15
2°TRIM 19 16 13 7 16
3* TRIM 31 20 17 16 18
4° TRIM 20 17 19 21 17

91 70 62 59 66

Tabela 7 — Saldo trimestral da performance de tempo (em dias)

2006 2007 2008 2009 2010
TRIM ~ 023 090 (210) 062 055
2TRIM (0,16) 022  (029) (0,09) 196
PTRM 039 036  (0,04) (1,70) 041
4#TRIM 047  (092) 000 051 162

O navio 2 tem sofrido frequentes descontos ao longo dos anos, entretanto
dentro da delimitacdo do estudo ndo foi encontrado nenhuma causa que pudesse ser

destacada.

Consumo de FO e DO no porto

Tabela 8 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) no porto

2006 2007 2008 2009 2010

FO DO FO DO [ED) DO FO DO FO DO

1°TRIM 2885 1394 1779 712 10,07 7,82 (2122) (509) 1858 12,94
2°TRIM 1468 1596 2264 1059 1248 081 (2348) (965) 2124 (948)
3*TRIM 3755 1537 1995 1481 2470 596 459 083 1502 (356)
4#TRIM 1853 10,87 2543 994 2606 963 2568 992 3421 (090)
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O saldo médio de 6leo combustivel gasto no periodo de permanéncia nos
portos é positivo (0,97 ton) conforme o Gréfico 7. Entretanto o navio sofreu descontos

no 1° e 2° trimestres de 2009.

Gréafico 7 — Desempenho de FO no porto (saldo em toneladas)
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E aparente a discrepancia no saldo de duas estadias deste navio (-7,93 ton. e
-28,42 ton.), e justifica-se por um repasse de FO para outro navio no momento em que 0
Navio 2 iniciara seu periodo de docagem, ndo sendo computado este custo para o0 outro

navio.

Gréfico 8 — Desempenho de DO no porto (saldo em toneladas)
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No Grafico 8 observa-se que a média do saldo de consumo é proxima a zero
(0,47 ton), mas nos ultimos anos existem consumos muito abaixo da media. Conforme a
Tabela 8 o navio sofreu muitos descontos ao longo dos Gltimos dois anos sugerindo a
necessidade de avaliar seus MCA'’s.
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Consumo de FO e DO em viagem

Tabela 9 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) em viagem

2006 2007 2008 2009 2010
FO DO FO DO FO DO FO FO DO
1°TRIM ~ 1592 1437 2229 667 1082 2517 (4248) (1349) 3835 405
2TRM 966  (091) 1768 1024 039 (038 (3,18) (57.31) 343
PTRIM 1090 7,41  (0.72) 1724 701  (169) 461 (1452) 259
4TRIN~] 1953 1606 1630 984 2718 1333 3160 686 859

Gréfico 9 — Desempenho de FO em viagem (saldo em toneladas)
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No Grafico 9 nota-se que apesar da média positiva (0,57 ton.) o navio, em 3

viagens acumula um saldo altamente negativo, cujo maior deles ocorreu em funcédo de

um erro de céalculo/medicdo de combustivel no tanque, isto é, o aparelho que mede a

quantidade de 6leo no tanque estava descalibrado, o que resultou em erro de medicéo e

os anteriores referentes a navegacdo em mares revoltos.
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Gréafico 10 — Desempenho de DO em viagem (saldo em toneladas)
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O bom desempenho do Navio 2 no que tange ao consumo de DO em viagem,
visto no Gréafico 10 deve-se ao fato do mesmo possuir um equipamento que transforma
a energia dispensada pelo seu MCP em energia elétrica para movimentar outros
equipamentos. O maior desvio negativo ocorreu em funcdo de uma avaria no navio
obrigando a desligar o0 MCP préximo ao porto consumindo, assim DO mais que 0

normal.

5.3. Navio Gaseiro 3

O navio 1 foi construido pelo Estaleiro Mitsui (Japdo) em 1982 (29 anos),
sendo um ano mais novo que os demais de sua classe. Apresentando uma capacidade
volumétrica de 6.075 m® ¢ classificado pela ABS — América Bureau of Shipping e

possui bandeira brasileira.

Sua docagem intermediaria ocorreu em Fev/2007 no estaleiro SPI (Argentina),
durou 39 dias, com o custo total de R$ 1.657.920 quando foram substituidas 26
toneladas de chapas de aco. O navio encerrou seu ciclo de docagem com a docagem
especial em Fev/2010 no mesmo estaleiro, com duragdo de 40 dias, com o custo total de
R$ 3.477.132 e substituindo 20 toneladas de chapas de ago. Nao apresentou nenhuma

falha estrutural e nem teve problemas com a sociedade classificadora.

Tempo e Velocidade

Ao longo do periodo analisado (5 anos) o navio fez 382 viagens para carga e
descarga, vide Tabela 10, mantendo-se com uma velocidade média (12,7 nds) proxima
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a velocidade ideal (contratual) de 12,5 nés. A velocidade aproximada de 20 nds
observada no Grafico 11 ndo pode ser praticada pelo Navio 3, sendo fruto portanto de
um erro de calculo. A velocidade proxima a 15 nds acontece nas melhres condi¢des de

tempo e mar com ventos a favor do navio.

Gréafico 11 — Gréfico de Velocidade (em nos)
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Tabela 10 — N° de Viagens

2006 2007 2008 2009 2010

1°TRIM 22 13 18 15 15
2°TRIM 33 24 17 20 19
3°TRIM 27 20 15 13 18
4°TRIM 19 21 17 18 18

101 78 67 66 70

Tabela 11 — Saldo trimestral da performance de tempo (em dias)

2006 2007 2008 2009 2010
1°TRIM ~ 023 (044) (009) 026 (1,50)
22TRIM (0,03) 067 062 055 143
PTRM 018 041 (052) 181 (1,93)
4#TRIM 125 009 036 038 1,15

O navio 3 apesar de apresentar um bom desempenho no que tange a
velocidade, sua performance de tempo constantemente sofre pequenos descontos em

funcdo de manutengdes dos equipamentos em sua estadia nos portos.
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Consumo de FO e DO no porto

Tabela 12 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) no porto

2006 2007 2008 2009 2010

FO DO FO DO FO DO FO DO FO DO

1°TRIM 7165 362 3261 (1742) 5461 722 3918 1754 3258 (12.96)
>*TRIM 6445 829 4571 1316 3245 610 4891 1986 3928 984
FTRM 4761 442 4056 1272 4533 1455 2123 (870) 8481 1103
4#TRIM 4359 1500 4682 991 2817 658 3646 (440) 2518 (2147)

Gréfico 12 — Desempenho de FO no porto (saldo em toneladas)
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O saldo médio de 6leo combustivel gasto no periodo de permanéncia nos
portos € positivo (2,31 ton.) conforme o Grafico 12. O navio ndo mencionou um
abastecimento de 59 ton. de FO, o que gerou um falacioso saldo positivo de 60 ton.
observado no Gréfico 12.

Gréfico 13 — Desempenho de DO no porto (saldo em toneladas)
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No Grafico 13 observa-se que a média do saldo de consumo é préxima a zero
(0,24 ton.), embora 0 navio apresente pontuais perdas por diversas causas. Conforme a
Tabela 12 o navio sofreu desconto consideraveis no 3° e 4° trimestre de 2009 e 1° e 4°
trimestre em 2010. Os cinco pontos abaixo da LIC referem-se a manutencdo de

equipamentos, sendo o ultimo um MCA.

Consumo de FO e DO em viagem

Tabela 13 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) em

viagem

2006 2007 2008 2009 2010

FO DO FO DO FO DO FO DO FO DO

1°TRIM 562 092 17,16 591 5720 874 3122 2096 3637 228
2TRIM (0,35) (0,08) 6350 2345 3414 265 2248 (1096) 3863 848
PTRIM 2245 601 43090 1349 2565 (297) 3359 1351 (7.38) 10,79
£TRIN-) 2393 1328 6241 1161 2548 (547) 2853 1884 (281) 669

Gréfico 14 — Desempenho de FO em viagem (saldo em toneladas)
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No Gréafico 14 a média do saldo de consumo se mantém positiva (1,45 ton.),
entretanto 0 que mais chama atencéo é baixa performance em duas viagens em 2010,
neste periodo, conforme a Tabela 11, o navio também sofreu descontos no quesito
tempo. O navio sofreu uma avaria no MCA e ficou mais de um dia parado consumindo
combustivel com uma baleeira (bote salva vidas) que ficou avariada em um

treinamento. O combustivel usado nessas paradas é descontado pelo afretador.
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Gréfico 15 — Desempenho de DO em viagem (saldo em toneladas)

10,0000

5,0000 - i
fl ) i

Al b Aol AN " Al o LY. A I | P N
0,0000 it i Vg R .|
|

: IL! |
-5,0000 & |

-10,0000 i

-15,0000

-20,0000

-25,0000

-30,0000

ddel Media

Diferentemente do uso de MCP no porto, os MCA’s funcionam também em
viagem, por isso nota-se uma oscilacdo grande no saldo do consumo, apesar de uma
média positiva de 0,39 ton. O navio apresentou problemas de avaria nos MCA’s no
prazo de 1 ano entre 2008 e 20009.

5.4. Navio Gaseiro 4

O navio 4 foi construido pelo Estaleiro Meyer Werft (Japdo) em 1987 (24
anos), apresentando uma capacidade volumétrica de 7.880 m® é classificado pela ABS —
América Bureau of Shipping e possui bandeira brasileira.

Sua docagem intermediaria ocorreu em Ago/2007 no estaleiro Tandanor
(Argentina), durou 40 dias, com o custo total de R$ 2.867.270 quando foram
substituidas 15 toneladas de chapas de aco. O navio encerrou seu ciclo de docagem com
a docagem especial em Ago/2010 no mesmo estaleiro, com duracdo de 38 dias, com 0
custo total de R$ 2.538.147 e substituindo 23 toneladas de chapas de aco. N&o
apresentou nenhuma falha estrutural e nem teve problemas com a sociedade

classificadora.

Tempo e Velocidade

Ao longo do periodo analisado (5 anos) o navio fez 261 viagens para carga e
descarga, vide Tabela 14, mantendo-se com uma velocidade média préxima a
velocidade ideal (contratual) de 13,32 n6s. Com um n° de viagens menor que o padréo

(segundo menor n° de viagens), 0 navio tem em seu trajeto padrdo poucas areas de
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navegacao restrita, isso se reflete em poucas viagens com velocidade de 0 nd. A

velocidade proxima a 3 nds aconteceu em uma travessia de uma lagoa no Sul do Brasil.

Gréafico 16 — Gréfico de Velocidade (em nos)
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Tabela 14 — N° de Viagens

2006 2007 2008 2009 2010

1°TRIM 14 19 12 15 10
2°TRIM 16 13 13 15 16
3* TRIM 15 10 16 8 9
4°TRIM 13 11 12 10 14
58 53 53 48 49

Tabela 15 — Saldo trimestral da performance de tempo (em dias)

2006 2007 2008 2009 2010
1°TRIM 088 (0,10) 184 (165 037
2°TRIM 200 006 104 (065 (0.92)
3®TRM 014 142 097 (1,11) (0.26)
£TRM 035 030 031 009 162

O navio 4 faz poucas

viagens longas, por isso qualquer parada para

manutencdo ndo programada afeta muito seu desempenho, pois ndo tem tempo habil

para compensar, sendo descontado em sua disponibilidade operacional.
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Consumo de FO e DO no porto

Tabela 16 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) no porto

2006 2007 2008 2009 2010

FO DO FO DO FO DO FO DO FO DO

1°TRIM 67,46 6746 6847 6847 2355 2355 6224 6224 20,80 20,80
2°TRIM 4989 4989 2634 2634 2438 2438 5760 5760 7209 7209

3TRIM 3588 3588 1184 1184 6326 6326 1635 1635 2168 2168
#TRM 4587 4587 1581 1581 3156 315 1020 1020 333 333

O saldo médio de 6leo combustivel gasto no periodo de permanéncia nos
portos € positivo (2,79 ton.) conforme o Gréafico 17. Em fungdo de seu baixo n° de
viagens, seu baixo desgaste nas curtas viagens e manutencdo preventiva seus
equipamentos apresentam um o6timo nivel de consumo, apresentando uma pequena

avaria no final de 2010.

Gréafico 17 — Desempenho de FO no porto (saldo em toneladas)
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Assim como o desempenho de FO, o saldo de consumo de DO visivel no
Gréafico 18, apresenta-se equilibrado, com um pequeno desvio dos limites que ocorreu

em funcdo de uma manutencéo preventiva.
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Gréfico 18 — Desempenho de DO no porto (saldo em toneladas)
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Consumo de FO e DO em viagem
Tabela 17 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) em
viagem
2006 2007 2008 2009 2010
FO DO FO DO FO DO FO DO FO DO
1°TRIM 7580 2614 7204 3031 6443 1305 7357 1450 7682 2173
2TRIM 5114 3569 3230 2422 9535 1035 89,16 1407 107,09 6,16
3FTRIM 4579 2512 2762 2024 8634 2980 3807 1461 024 (2230)
4TRIN-| 7256 16,70 5861 11,15 8442 67,05 3504 17,77 7390 155
Gréfico 19 — Desempenho de FO em viagem (saldo em toneladas)
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No Grafico 19 nota-se que o saldo de consumo se mantém positivo (4,85 ton.),

com um erro de preenchimento de um abastecimento de FO que foi compensado por um

salda positivo acumulado, evitando assim um desconto.
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Gréafico 20 — Desempenho de DO em viagem (saldo em toneladas)
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Pelo mesmo motivo do consumo de FO, o consumo de DO se mantém estavel

com um erro de informacao no 3° trimestre que gerou um desconto na receita.

5.5. Navio Gaseiro 5

O navio foi construido pelo Estaleiro Meyer Werft (Japao) em 1987 (24 anos),
apresentando uma capacidade volumétrica de 7.880 m® é classificado pela LRS —

Lloyd’s Register of Shipping e possui bandeira brasileira.

Sua docagem intermediaria ocorreu em Jun/2007 no estaleiro Tandanor
(Argentina), durou 42 dias, com o custo total de R$ 2.712.890 quando foram
substituidas 20 toneladas de chapas de aco. O navio encerrou seu ciclo de docagem com
a docagem especial em Jul/2010 no mesmo estaleiro, com duracdo de 35 dias, com o
custo total de R$ 3.266.154 e substituindo 22 toneladas de chapas de aco. N&o
apresentou nenhuma falha estrutural e nem teve problemas com a sociedade

classificadora.

Tempo e Velocidade

Ao longo do periodo analisado (5 anos) o navio fez 210 viagens para carga e
descarga, vide Tabela 18, pois era usado estrategicamente com reservatorio para aliviar
a caga de navios maiores, para que posteriormente navios menores transportem a carga
para lugares com baixa calado (distancia do espelho d’agua para o fundo). Mantendo-se

com uma velocidade média proxima a velocidade ideal (contratual) de 13,38 nos.
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Gréfico 21 — Gréfico de Velocidade (em nos)
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Tabela 18 — N° de Viagens

2006 2007 2008 2009 2010

1°TRIM 19 16 5 5 16
2°TRIM 17 10 5 3 12
3°TRIM 19 10 7 2 14
4°TRIM 19 9 4 7 11

74 45 21 17 53

Tabela 19 — Saldo trimestral da performance de tempo (em dias)

2006 2007 2008 2009 2010
1°TRM ~ 1,05 143 0,13 (0,15) 0,78
2TRM 081 060 010 114 110
3*TRM (0,29) 085 (0.16) 023 (6,38)
4TRIM 080 (053) (042) 073 120

O navio 5 no que tange a velocidade vem apresentando ao logo dos anos um
bom desempenho, apesar ter sofrido pequenos descontos e um representativo de 6,38

dias em funcdo problemas em 2 MCA’s.

Consumo de FO e DO no porto

Tabela 20 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) no porto

2006 2007 2008 2009 2010

FO DO FO DO FO DO FO DO FO DO

1°TRIM 66,82 39,62 4336 4767 1201 2779 677 6,77 3426 4137
2*TRIM 3840 2674 854 (1944) 202 1028 151 1361 1845 1157

3*TRM 3651 4205 1942 300 (586) 1449 (027) 1100 3668 (2318)
4TRIM 3801 3565 2450 2033 226 1565 (227) (3,15) 21,00 13,76
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Gréfico 22 — Desempenho de FO no porto (saldo em toneladas)
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O saldo médio de 6leo combustivel gasto no periodo de permanéncia nos

portos é positivo (1,91 ton.) conforme o Gréafico 22. Como relatado acima 2 MCA’s

sofreram avarias 0 que ocasionou em um consumo de DO acentuado no 3° trimestre de

2010.

Gréafico 23 — Desempenho de DO no porto (saldo em toneladas)
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No Gréfico 23 observa-se que a média do saldo de consumo é proxima a zero

(1,65 ton.), com 3 viagens fora da média de consumo, sendo o Gltimo e mais

representativo referente a avaria no 2 MCA'’s.

Consumo de FO e DO em viagem
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Tabela 21 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) em

viagem
2006 2007 2008 2009 2010
FO DO FO DO FO DO FO DO FO DO
1°TRIM 6347 2215 8816 4227 3729 (058) (604) 3,01 4283 4545
2°TRIM 6588 4406 4603 1522 3931 1044 (050) 385 (613) 2984
FTRIM 9681 6391 2659 (1449) 4406 406 033 178 6588 2328
4°TRIM 101,74 3587 6240 1134 3649 251 1259 209 6329 1309
Gréfico 24 — Desempenho de FO em viagem (saldo em toneladas)
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No Gréfico 24 nota-se que apesar da amplitude entre os pontos de maxima e

minima a média do saldo de consumo se mantém positiva (4,21 ton.), com desconto

sofrido no 1° trimestre de 2009, referente a uma manutengdo preventiva.

Gréfico 25 — Desempenho de DO em viagem (saldo em toneladas)
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No grafico 25 nota-se que o consumo tem se mantido dentro da média (1,71

ton.) aonde o ponto discrepante vem de informagé&o inserida em duplicidade.

5.6. Navio Gaseiro 6

O navio foi construido pelo Estaleiro Meyer Werft (Japao) em 1987 (24 anos),
apresentando uma capacidade volumétrica de 7.880 m® é classificado pela LRS —

Lloyd’s Register of Shipping e possui bandeira brasileira.

Sua docagem intermediaria ocorreu em Dez/2006 no estaleiro Tandanor
(Argentina), durou 38 dias, com o custo total de R$ 1.605.130 quando foram
substituidas 8 toneladas de chapas de aco. O navio encerrou seu ciclo de docagem com a
docagem especial em Nov/2009 no mesmo estaleiro, com duracdo de 36 dias, com 0
custo total de R$ 3.152.650 e substituindo 20 toneladas de chapas de aco. N&o
apresentou nenhuma falha estrutural e nem teve problemas com a sociedade

classificadora.

Tempo e Velocidade

Ao longo do periodo analisado (5 anos) o navio fez 280 viagens para carga e
descarga, vide Tabela 22, mantendo-se com uma velocidade média préxima a
velocidade ideal (contratual) de 13,66 no6s. O ponto abaixo do LIC reflete uma viagem

em mas condicOes de navegabilidade.

Gréfico 26 — Gréfico de Velocidade (em nos)
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Tabela 22 — N° de Viagens

2006 2007 2008 2009 2010

1°TRIM 20 16 12 11 5
2°TRIM 18 17 14 10 13
3*TRIM 22 18 17 12 15
4°TRIM 13 16 11 8 12

73 67 54 41 45

Tabela 23 — Saldo trimestral da performance de tempo (em dias)

2006 2007 2008 2009 2010
1°TRM 0,81 079 095 033 0,04
2°TRIM 0,04 097 054 061 021
3*TRM 021 066 008 005 006
4TRIM 007 043 018 014 036

O navio 6 no que tange a velocidade vem apresentando ao logo dos anos um
6timo desempenho. Embora apresente algumas paradas por manutencgdo estas sdo curtas

e compensadas na viagem.

Consumo de FO e DO no porto

Tabela 24 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) no porto

2006 2007 2008 2009 2010

FO DO FO DO FO DO FO DO FO DO

1°TRIM 2453 1189 2887 2074 1700 1546 117 1076 513 1039
2°TRIM 3753 3607 1458 1768 2720 2186 730 1608 3827 1585

3*TRIM 47,00 2495 1925 2573 2374 1928 1599 1000 20,12 253
4£TRM 3795 2276 2681 3533 496 7.8 009 035 297 432

Gréfico 27 — Desempenho de FO no porto (saldo em toneladas)
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O saldo médio de 6leo combustivel gasto no periodo de permanéncia nos
portos é positivo (1,43 ton.) conforme o Gréafico 27, apesar de ndo possuir a melhor
média entre seus pares apresenta o desempenho mais regular, o que contribui para sua

confiabilidade. Nao foi possivel localizar o motivo real para o ponto acima do LSC.

Gréafico 28 — Desempenho de DO no porto (saldo em toneladas)
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No Grafico 28 observa-se que a média do saldo de consumo é de 1,18 ton.,
com 2 viagens fora da media de consumo, sendo o Ultimo e mais representativo

referente a avaria em um dos MCA’’s.

Consumo de FO e DO em viagem

Tabela 25 — Saldo do consumo trimestral de FO e DO (em toneladas) em

viagem

2006 2007 2008 2009 2010
FO DO FO DO FO DO FO DO FO DO
1°TRIM 102,72 3429 9162 5199 6902 2933 3401 200 2764 193
2°TRM 9259 7137 6301 6131 7993 4897 1913 1388 9182 51,18
3*TRIM 9709 2662 9961 5749 7209 6746 2664 1063 6130 61,16
4£TRM 66,90 5529 4535 3142 2371 2468 2201 1871 3640 5665
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Gréfico 29 — Desempenho de FO em viagem (saldo em toneladas)
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No Grafico 29 nota-se que apesar da amplitude entre os pontos de maxima e
minima a média do saldo de consumo se mantém positiva (4,38 ton.). A viagem que
mais chama atencdo quanto ao consumo ocorreu em junho de 2007 e trata-se de um
atraso no berg¢o de atracacgdo de outro navio da “Empresa X”, entretanto houve a escolha
de se descontar do navio 6 pois apresentava um melhor saldo acumulado, o que néo

geraria desconto no mesmo.

Gréfico 30 — Desempenho de DO em viagem (saldo em toneladas)
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No grafico 30 nota-se que o consumo tem se mantido dentro da média (2,78
ton.) com algumas avarias nos MCA’s no final de 2008 e inicio de 2009 mas foram

compensados imediatamente.

O navio 6 quando comparado aos seus pares € aos Navios 1, 2 e 3 apresenta um
desempenho muito superior. Seus equipamentos sofrem 0s mesmos desgastes, 0
orcamento anual acompanha a média dos seus pares, entretanto nota-se uma diferenca

88




que tem sido determinante na conducdo do navio, sua tripulagcdo. Tanto a tripulagédo
oficial do navio, como a de rendicdo (tripulacdo que rende a tripulacdo oficial no
periodo de descanso) ndo vem sofrendo trocas como ocorre nos outros navios,
mantendo-se as pecas chave para o bom andamento do navio, a saber Comandante,

Chefe de Maquinas Imediato, 1° e 2° oficiais de nutica e maquinas.

6. DISCUSSAO DOS RESULTADOS

A Figura 24 foi elaborada a partir de sessGes de entrevistas informais que
aconteceram na sede da “Empresa X” com profissionais ligados a gestdo financeira e
operacional dos navios estudados. As entrevistas associadas a observacdo participante
foram suficientes para entender e dimensionar as possiveis causas que interferem no

objeto do estudo.

Com a ajuda do digrama causa-efeito foi possivel visualizar os principais
grupos de fatores (causas) relacionados com o problema (efeito). O Oleo cuja
performance foi analisada é utilizado basicamente no MCP (FO), MCA (DO) e em
outras bombas e motores menores (DO). Sendo o primeiro responsavel pela propulséo,
sem o qual o navio fica impossibilitado de se locomover sem a ajuda de um rebocador, e
o0 segundo responsavel pela energia consumida no navio, grosso modo sdo geradores de

energia, muito utilizados no porto, embora também funcionem durante a navegacéo.

Os MCP’s sdo originais de fabrica e em fun¢@o da idade dos navios possuem
poucos sobressalentes no mercado, sendo necessdria a encomenda, 0 que reduz a
quantidade de fornecedores aumentando valores de material e prestadores de servico de
manutengdo. Os MCA’s, quanto a manutengdo, sdo mais flexiveis, porém custosos de
igual forma, e sua inoperancia implica num alto custo de aluguel de geradores

auxiliares.
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Insumos Investimento Tripulagdo
Servigo Orgamento Oficiais
Material de reparo - Custeio Guarnicio

- Docagem

Descontos

»

" Operacionais

MCP Legislagao Financeira

MCA Processos Operacional

Outros Normas Contratual
Maquinas e Métodos Gestao

equipamentos

Figura 24: Diagrama de causa-efeito

Anualmente a empresa realiza um procedimento chamado Orgamento Anual,
vide Tabela 26, onde os custos do ano seguinte sdo estimados com base historica, com
tendéncias futuras de mercado e com o planejamento estratégico da empresa. Este
orcamento tem se mantido nos Ultimos anos, embora a cada ano que passe 0s materiais e
servigos aumentem. Os gastos com manutencdo de navios podem ser divididos em 2:
custeio, que servem apenas para a manutencgdo corretiva, e gastos com docagem, que é
guando o navio para de navegar e faz uma vistoria minuciosa seguida de uma

manutencdo geral, sendo esta depreciada normalmente nos 2,5 anos seguintes.

Tabela 26 — Orcamento anual em R$°000

CLASSE #1 CLASSE 36
ORCADO REALIZ. ORCADO REALIZ.
2006 2007 2008 2009 2010 2010 2006 2007 2008 2009 2010 2010
RECEITA BRUTA 12.099 13.444 14,937 15399 15714 15.883 9.589 10.654 11.838 12204 12453 12.585
(-) IMPOSTOS SOBRE VENDAS (Pa 801 890 989 1019 1.040 975 635 705 784 808 824 773
RECEITA LiQUIDA 11.298 12554 13.949 14.380 14.674 14.908 8.954 9.949 11.0%4 11.396 11.629 11.812
CUSTO DOS SERV. PRESTADOS 8.479 9.365 10.349 10.653 10.860 11.148 8.447 9.359 10.372 10.685 10.899 11.601
(-) ALUGUEL BCR/TCP
(-) CUSTOS FIXOS OPERACIOMAIS 7970 8856 9.840 10144 10.351 10639 8.208 9120 10.133 10447 10660 11362
(-) Operadora - - - - - - - - - - -
(-) Pessoal 4660 5177 5752 5930 6.051 6.128 4721 5245 5828 6008 6131 6.289
(-) Didrias no Exterior 155 172 191 197 201 81 93 103 114 18 120 9
(=) Viveres 239 2685 295 304 310 355 239 2685 295 304 310 401
(-) Materiais 843 937 1041 1.073 1095 1158 843 937 1041 1073 1095 1315
(-) Lubrificantes 197 219 243 250 256 286 169 187 208 215 219 205
(-) Manutencio e Reparos 632 703 781 805 821 1.089 646 718 798 823 840 1234
(-) Telecomunicag@es 52 58 64 66 68 7 52 58 64 66 68 81
(-) Seguros 73 81 90 93 95 a8 71 79 a8 90 9z 90
(-) Outros 79 a7 97 100 102 99 79 a7 97 100 102 94
(-) Depreciacdo de Docagem 1.041 1157 1286 1.3258 1352 1307 1296 1440 1600 1.649 1683 1644
(-) Avarias - - - - - - - - - - - -
() DEPRECIAGAC/AMORTIZAGAO 509 509 509 509 509 509 239 239 239 239 239 239
(-) Depreciacio 509 509 509 509 509 509 239 239 239 239 239 239
CONTRIBUIGAD BRUTA 2819 3189 3.600 3727 3.814 3.760 507 590 682 11 730 21

Fonte: “Empresa X”
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A receita realizada dos navios tem sido ao longo dos ultimos trés anos maior
que o orgamento, mas isso ocorre em funcdo da cotacdo do dolar, pois a mesma é

negociada em dolar.

Como toda empresa a “Empresa X estd sujeita a legislagdo ambiental e
trabalhista. Nesta Gltima, as empresas estrangeiras sujeitas a legislacdo de seus paises

levam vantagem com um custo muito menor que os profissionais brasileiros.

A Empresa possui um bom sistema de controle de manutencdo preventiva,
descartando assim a hipotese de falta de controle interno, embora os recursos destinados

a este fim tenham se mostrado insuficientes.

As normas de SMS (saude, meio ambiente e seguranca) sdo rigidas e

funcionais, seguindo a determinacéo do afretador.

O contrato de afretamento utilizado como base € o TCP Shell Time 3, que pode
ser visualizados no anexo 1, tem clausulas com taxas razoaveis quanto ao desempenho

operacional do navio.

Conforme observa-se na Tabela 26, o custo com pessoal a bordo de um navio
gira em torno de 55% a 58%, valores este que vem crescendo, sendo considerado assim
o capital mais valioso da empresa. A formacédo deste tripulante é patrocinada parte pela
marinha mercante, e parte pela marinha de guerra. Seu regime de embarque é 40/20, que

significa 40 dias a bordo e 20 dias de repouso, onde a tripulacdo de rendi¢do embarca.

A formacdo de uma equipe fixa tem se mostrado de grande valia, conforme
analise do Navio 6. A empresa enfrenta, atualmente, duas grandes ameacas quanto a
formagdo de tripulacdo fixa, e as duas tem um Unico causador, as embarcacfes de
offshore, que principalmente sdo rebocadores que fazem o apoio de embarcacdes
maiores. O primeiro grande problema ¢ a falta de tripulantes, uma vez eram formados
aluno para suprir apenas a marinha mercante nacional, e este tem migrado para o off-
shore, pois sdo embarcagdes mais novas, Com menos manutencao corretiva, com mais
tecnologia e principalmente com um regime de embarque melhor, 30/30 e até mesmo

15/15, e salarios mais altos para os oficiais.
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Grafico 31 — Causas para desconto no tempo (off-hire)
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Dentre as maiores causas de desconto na variavel tempo, destacam-se 0s

MCP’s e os MCA’s, e as principais caracteristicas que contribuem para tamanha perda

de tempo, destacam-se a idade (0 tempo de uso do equipamento) dos navios, a

dificuldade de encontrar sobressalentes para manutencéo e o extenso prazo de entrega, 0

que obriga até mesmo uma formacéo de estoque desnecessario.

Grafico 32 — Causas para desconto no FO (Combustivel)
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Gréafico 33 — Causas para desconto no DO (Diesel)
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Apesar de MCP’s s6 consumirem FO e MCA’s s6 consumirem DO, a perda de
FO em manutengdes de MCA e DO em manutencdes de MCP isso ocorre, pois
enguanto se conserta um o 6leo consumido pelo outro ndo pode ser considerado custo

do afretador, cabendo o pagamento por estes a “Empresa X”'.

Quando se observam os Graficos 32 e 33, além dos MCP’s e MCA’s que ja foi
comentado anteriormente, figura um terceiro causador potencial de descontos, que séo
responsaveis em média por 10% das perdas de receita, sdao os erros de célculo e
digitagdo, que num primeiro momento atribui-se a tripulagdo de cada navio, mas nao
deixando de lado uma fraqueza substancial do sistema que controla o desempenho dos
navios. Fraqueza esta que consiste na falta de criticas sistémicas nos campos digitados,
permitindo assim informagdes com erros absurdos, tais como velocidades negativas ou
tdo altas que sdo impossiveis de serem alcancadas. Ficando assim registrada a sugestdo
de revisdo do software utilizado no controle de desempenho, inserindo como uma das

melhorias, 0 uso de critica na entrada de dados para evitar alguns erros.
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7. CONCLUSAO E RECOMENDAGCOES PARA FUTUROS TRABALHOS

Neste capitulo sdo apresentadas as limitacbes do trabalho, as principais
constataces da pesquisa apos tratamento estatistico dos dados e sugestbes para futuras
pesquisas, sendo algumas delas importantes para atestar certas lacunas que nao foram

preenchidas em funcdo da delimitacdo do problema.

Foram separados 6 navios destinados ao transporte de gases, onde fora
analisado o comportamento dos descontos de receita referentes a baixa performance
operacional. Os navios estdo divididos em duas classes, sdo elas CLASSE 36 ( Navio 1,
Navio 2 e Navio 3) e CLASSE 41 ( Navio 4, Navio 5 e Navio 6). O recorte temporal foi
0 periodo de 5 anos, a saber, 01/01/2006 a 31/12/2010.

As variaveis tempo, consumo de FO — Oleo combustivel e DO — Oleo diesel
foram analisadas, quanto ao seu desempenho no capitulo Analise de Dados, navio a
navio através de graficos de controle, e no capitulo Discussdo dos Resultados suas
causas foram revistas de maneira consolidada através de outras 2 ferramentas da

qualidade, Diagrama de causa-efeito e Diagrama de Pareto.

Com o diagrama de causa-efeito foi possivel estabelecer os pontos fortes e

fracos.

Como pontos fortes pode-se destacar: o pleno atendimento as hormas nacionais
e internacionais de nos ambitos ambiental, de seguranca do trabalho e trabalhista; os
sistemas de controle de manutencéo preventiva que possibilita a interacéo entre o gestor
de bordo com o gestor de terra, no que tange ao pedido de materiais e servigos a bordo;
e a importancia que a “Empresa X” dispensa no atendimento a legislagdo ambiental,

trabalhista e ao relacionamento com o afretador.

A organizacdo estudada precisa atentar para o alto custo de manutencdo dos
MCP’s e MCA’s em func¢édo da sua vida util e dificuldade com reposicdo de pecas.
Observa-se na Tabela 26 que os valores praticados em 2010 sdo superiores ao orcado,
entretanto conforme avaliagdo dos gestores de manutencdo foram feitos cortes na
manutencdo para terminar o ano proximo ao que foi estimado. Sendo importante rever

as quantias destinadas a materiais e servigos de manutencao.
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Outro ponto critico € a tripulacdo, pois se observou uma alta rotatividade
concentrada principalmente em funcionérios mais novos. Apesar de a empresa investir
na capacitacdo e no desenvolvimento profissional, o grande concorrente na demanda de
tripulantes, as embarcacdes offshore, possuem um regime de embargue mais vantajoso.
A “Empresa X pratica o regime de 40/20, ou seja, 40 dias a bordo e 20 dias em
repouso. Sendo o regime do offshore 30/30 e até mesmo 15/15, além da vantagem clara
na proporcao entre dias de trabalho/repouso, existe ainda a vantagem de estar fora de
casa por um periodo mais curto. Rever o regime de embarque constitui importante

ponto a ser analisado pela organizagéo.

Ainda se tratando de tripulantes, vale observar o perfil, principalmente idade e
condicGes, dos funcionarios recrutados pela empresa, uma vez que a evasao de oficiais é
mais frequente em funcionarios com mais novos. O que por sua vez é o maior causador

do alto rodizio de oficiais entre os navios, impedindo a formacao de uma tripulacao fixa.

A pesquisa limitou-se a elaborar propostas para aumentar o resultado
operacional de uma empresa de servico de transporte maritimo, diante da complexidade

de alguns temas é oportuno que se apresentem as seguintes recomendacdes.

Diante da analise do Navio 6 e da observacdo quanto a baixa rotatividade dos
oficiais a bordo (oficiais efetivos e de rendi¢do) vale atentar para a necessidade de reter
tripulantes por parte “Empresa X” e com isso aprofundar estudos nas politicas de
captacdo, formacdo e aperfeicoamento destes profissionais, considerando a sua grande

parcela na configuracéo dos custos fixos de uma embarcacéo.

Foi observada e classificada como comum a pratica de alugar geradores de
energia para substituir os MCA’s (motores de combustdo auxiliar). Inicialmente esta
pratica servia para manter o navio com disponibilidade operacional até o fim do
conserto do seu respectivo MCA, entretanto esta situacdo estendeu-se em alguns navios
como melhor opgdo de funcionamento permanente. Sendo assim importante estudar a

viabilidade financeira e operacional de tal pratica.

A idade dos navios e consequentemente de seus equipamentos Sd0 causas
constantes de paradas ndo programadas para manutencdo. O ano de fabricacdo dos
MCP’s e MCA'’s traz constantes atrasos na aquisi¢cdo de pecas e assim postergando as

manutencdes preventivas e corretivas, aumentando assim o risco de indisponibilidade
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operacional. Arrendar ou comprar navios novos, talvez com maior capacidade
volumeétrica, e com equipamentos novos e com pecas de reposigdo com pregos e prazos
de entregas favoraveis a empresa € uma op¢ao que deve ser levada em conta e para que

iSs0 se concretize € salutar estender a pesquisa neste sentido.

96



8. REFERENCIAS

Agéncia  Nacional de  Energia  Elétrica.  Atlas. Disponivel em:
<http://www.aneel.gov.br/arquivos/PDF/atlas_par3_cap7.pdf>. Acesso em
12/Maio/2011

ALBRECHT, K., BRADFORD, L. J., Servico com qualidade: a vantagem
competitiva, S&o Paulo, Makrom Books, 1992.

ALVAREZ, N. M., Caracterizacdo da Induastria Petrolifera e do Georrecurso
Petroleo. Dissertacdo (Mestrado em Engenharia Geoldgica) Universidade Nova de
Lisboa. 2009.

APPOLINARIO, F., Dicionario de metodologia cientifica: um guia para a producéo
do conhecimento cientifico, Sdo Paulo: Atlas, 2004.

BARAO, W. S., Aplicacdo da contabilidade de custos nas refinarias de petréleo do
Brasil. Dissertagdo (Mestrado em Ciéncias Contabeis) Pontificia Universidade Catdlica
de Séo Paulo. 2006.

BARNEY, J.J, Hesterly, W., Administracdo Estratégica e Vantagem Competitiva,
Editora: Prentice Hall, 2008.

BNDES (2000). Perspectivas da industria fornecedora do setor de petrdleo,
Relatorio de Trabalho da Geréncia Setorial de Bens de Capital da Area de Operacdes
Industriais do BNDES, Rio de Janeiro.

BP GLOBAL. BP Statistical Review of World Energy. Disponivel em:
<www.bp.com>. Acesso em 30/Abr/2011.

BRENDER, A., A diferenca entre eficiéncia e eficidcia. Disponivel em
<http://www.baguete.com.br/colunasDetalhes.php?id=2957>. Acessado em 23/10/2010.

CAMPQS, V. F., TCQ Controle da Qualidade Total, Bloch Editores, Rio de Janeiro,
1992.

CARDOSO, L.C.S., Logistica do Petroleo, Editora: Interciéncia, Rio de Janeiro, 2004

CARDOSO, L.C.S., O Petrdleo do Poco ao Posto, Editora Qualitymark, Rio de
Janeiro, 2008

Cddigo de Hamurabi. Disponivrl em: <http://www.culturabrasil.pro.br/zip/
hamurabi.pdf>. Acesso em 10/05/2011.

COLLYER, W. O., Dicionario de Comércio Maritimo Internacional. Rio Fundo
Editora, Rio de Janeiro, 1991

COOPETROLEO (2011). Tipos  de plataformas. Disponivel em:
<http://www.coopetroleo.com.br>. Acesso em 30/Abr/2011.

97


http://www.bp.com/
http://www.coopetroleo.com.br/

CONFEDERAQAO NACIONAL DE TRANSPORTE (2011). Boletim Estatistico
CNT - <http://www.cnt.org.br>. Acesso em 06/05/2011

DEMING, W. E. Qualidade a revolucéo da administracdo. Rio de Janeiro: Marques-
Saraiva, 1990.

DENTON, D. K., Qualidade em servicos: o atendimento ao cliente como fator de
vantagem competitiva, Sdo Paulo, Editora Makron, McGraw-Hill, 1990.

DRUCKER, P., O gerente eficaz, Rio de Janeiro, Editora LTC, 2007.

Férum da Construgdo (2006). Perfuracdo a percussdo. Disponivel em:
<http://www.forumdaconstrucao.com.br>. Acesso em 30/Abr/2011.

FLEURY, P. F., Wanke, P., Figueiredo, K. F., Logistica Empresarial: A Perspectiva
Brasileira, Sdo Paulo: Atlas, 2007.

FLEURY, P. F., Wanke, P., Figueiredo, K. F., Logistica e Gerenciamento da Cadeia
de Suprimentos: Planejamento do Fluxo de Produtos e dos Recursos, Sdo Paulo:
Atlas, 2006.

GARVIN, D. A., Gerenciando a Qualidade: a visdo estratégica e competitiva,
Editora Qualitymark, Rio de Janeiro, 1992.

GIL, Antonio Carlos. Como elaborar projetos de pesquisa. 4. ed. S&o Paulo: Atlas,
2002.

Hebreus e Feficios. Disponivel em: <http://www.lago.com.br/colecoes/vitoriaregia
/pdf_medio/hi/Visao_critica_do_passado_e_do_presente.pdf> - acesso em 10/05/2011.

HENRIQUE L. CORREA, H. L., CORREA, C. A., Administracéo de Producéo e de
Operacoes Edicdo Compacta, editora: Atlas, 2005.

JUCY NEIVA, J., Conheca o Petrdleo, Editora: Expressao e Cultura, Rio de Janeiro,
1993

Kai, Z., Xin, Y., A case based reasoning approach on supplier selection in
petroleum enterprises, Published in Journal: Expert Systems with Applications: An
International Journal archive Volume 38 Issue 6, Pergamon Press, Inc. Tarrytown, NY,
USA, June, 2011.

KOTLER, F., Administracdo de marketing: analise, planejamento, implementacéo
e Controle, S&o Paulo, Atlas, 1994.

Planalto (1998). Lei n® 9.605 — Disponivel em : <http://www.Planalto.Gov.Br
/Ccivil_03/Leis/L9605.Htm> - Acesso em 20/Abr/2011

98


http://www.cnt.org.br/
http://www.forumdaconstrucao.com.br/

MARQUES, A. V., Planejamento e controle financeiro nas micro e pequenas
empresas, visando a continuidade e a sustentabilidade. Dissertagcdo (Mestrado em
administragdo). Universidade Catolica de Santos. 2008

MOREIRA, D. A., Dimens6es do desempenho em manufatura e servigos, Séo Paulo,
Pioneira, 1996.

MOURA, D. A, BOTTER, R. C,, Silva, A. F., Importéncia das dimensdes custo,
qualidade, flexibilidade, inovagédo, tempo e confiabilidade para a competitividade
da atual industria maritima brasileira, Revista de Administracdo da Universidade de
Sao Paulo, vol. 45, nim. 1, Janeiro a Margo, 2010, pp. 18-29 Universidade de Sdo Paulo
Brasil.

OLIVEIRA, J. A. J., A utilizacdo de cenarios normativos para formulacdo de
politicas Publicas: a adocdo do gas natural veicular — GNV no sistema de
Transporte publico por 6nibus no municipio de Fortaleza. Tese de Doutorado.
COPPE — UFRJ. 2005

ROESCH, S. M. A., Projetos de Estagio e de Pesquisa em Administracdo, 3% Ed.
Atlas, 2009.

RUSSO, S. L. Graficos de controle para variaveis nao-conformes
autocorrelacionadas. Tese de Doutorado. Universidade Federal de Santa Catarina —
UFSC. 2002

SACOMANQO, J. B., Fusco, J. P. A., Operacdes e gestao estratégica da producéo, Sdo
Paulo, Arte & Ciéncia, 2007.

SANTOS JUNIOR, A. A., producio de petrdleo e gas natural em campos com
acumulacdo marginal no Brasil uma visdo pragmatica. Dissertacdo de Mestrado.
Universidade Salvador — Salvador. 2006.

SEBRAE (2007). Estudo da cadeia do petroleo. Disponivel em:
http://www.biblioteca.sebrae.com.br/bds/BDS.nsf/4A110D29B9C3CDD08325745F005
09CEC/$File/Estudo%20da%20cadeia%20d0%20petroleo2.pdf. Acesso em
01/Maio/2011.

SILVA, E. L., MENEZES, E. M., Metodologia da pesquisa e elaboracdo de
dissertacéo, 42 edicao, Florianopolis (UFSC), 2005.

SINDICOM (2011). Distribuidoras de todos os combustiveis. Disponivel em:
<http://www.sindicom.com.br>. Acesso em 30/Abr/2011.

SLACK, N., Vantagem competitiva: atingindo competitividade nas operacoes
industriais, Sdo Paulo: Atlas, 1993.

SLACK, N., CHAMBERS, S., JOHNSTON, R., Administracdo da Producéo, Atlas,
22 edigéo de 2006.

99


http://www.sindicom.com.br/

SNEIDER, R. M., SNEIDER J. S., New Oil in Old Places, Presentation at the Pratt Il
Conference, San Diego, California, Janeiro 12-15 2000.

SOBENA (2004). Dicionario Naval. Disponivel em: <http://www.sobena.org.br/
downloads/diciona_naval/Tipos%20de%20Navios.pdf.>. Acesso em 29/abr/10.

SOUSA, M. L., O gés natural como alternativa energética para os Segmentos
industrial e veicular em Campina Grande-PB. Tese de Doutorado. COPPE — UFRJ.
2009

Stopford, M., Maritime Economics. London: Routledge, 1997
TEIXEIRA, F.,, GUERRA, O., A competitividade na cadeia de suprimento da

indastria de petréleo no Brasil. Revista Economia Contemporanea, Rio de Janeiro,
jul./dez. 2003, pp. 263-288

TEIXEIRA, J. L. L. F., Analise da variabilidade do tempo de viagem como fator de
Impacto nos custos logisticos do transporte de carga. Tese de Doutorado. COPPE —
UFRJ. 2009

USP (2011). Injecdo de agua ou gas. Disponivel em: http://www.tpn.usp.br>. Acesso
em 30/Abr/2011.

VILAS BOAS, E. B.; URIBE OPAZO, M. A. ; ROCHA JUNIOR, W. F.; Analise da
eficiéncia dos graficos de controle individuais e ponderados EWMA no
monitoramento da matéria-prima farelo de soja utilizada na fabricacdo de ragdo
alimentar para frangos de corte. In: Rinaldi, R.N.. (Org.). Perspectivas do
Desenvolvimento Regional & Agronegocio. Cascavel: EDUNIOESTE, 2009, v. 1, p.
293-305

WANKE, P., Gestdo de Estoques na Cadeia de Suprimento: Decisdes e Modelos
Quantitativos, Sdo Paulo: Atlas, 2006.

YIN, R. K., Estudo de caso: planejamento e métodos, 22 Ed. Porto Alegre: Bookman,
2001.

100


http://www.sobena.org.br/downloads/diciona_naval/Tipos%20de%20Navios.pdf
http://www.sobena.org.br/downloads/diciona_naval/Tipos%20de%20Navios.pdf
http://www.tpn.usp.br/

9. ANEXOS

Anexo 1 — Contrato de afretamento

CONTRATO DE AFRETAMENTO DE NAVIOS POR
PERIODO QUE ENTRE SI CELEBRAM
“AFRETADOR Y” S.A. - “AFRETADOR Y” E
“AFRETADOR Y” TRANSPORTE S.A. - “EMPRESA
X"

“AFRETADOR Y” S.A. - “AFRETADOR Y”, sociedade de economia mista, inscrita no
Cadastro Nacional da Pessoa Juridica do Ministério da Fazenda sob o n2
33.000.167/0001-01, com sede na Avenida Republica do Chile, 65, Rio de Janeiro, RJ,
doravante denominada “AFRETADOR Y”, neste ato representada pelo Gerente
Executivo do Abastecimento Logistica, Sr. Carlos Eduardo Sardenberg Bellot, e a
“AFRETADOR Y” TRANSPORTE S.A. - “EMPRESA X”, inscrita no Cadastro Nacional da
Pessoa Juridica do Ministério da Fazenda sob o n2 02.709.449/0001-59, com sede na
Avenida Presidente Vargas, 328, Rio de Janeiro. RJ, doravante denominada
“EMPRESA X”, neste ato representada por seu Diretor de Transporte Maritimo, Sr.
“Diretor Z”, também denominadas individualmente como PARTE e em conjunto
como PARTES, celebram o presente CONTRATO, sujeitando-se as seguintes Clausulas
e condigles:

CLAUSULA PRIMEIRA - OBJETO

1.1. O presente CONTRATO tem por objeto o afretamento por periodo, pela
“AFRETADOR Y”, dos navios da “EMPRESA X” relacionados no Anexo 1.

1.2. O termo navio, empregado ao longo do presente instrumento, refere-se a
todos e a cada um dos navios descritos no Anexo 1.

1.2.1. Toda e qualquer alteragdo do Anexo 1, especialmente se decorrente de
inclusdo ou exclusdo de algum navio, serd regulada por aditivo
contratual firmado pelas PARTES, com as devidas alteragdes nos
demais anexos, quando necessario.

CLAUSULA SEGUNDA - OBRIGAGOES DA “EMPRESA X”

2.1. A “EMPRESA X” obriga-se a:

2.1.1. Garantir que, na data da entrega, os navios estardo classificados
conforme descrito no Anexo 2 e que assim permanecerdo durante
todo o periodo de vigéncia do CONTRATO.
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2.1.2.

2.1.3.

2.1.4.

2.1.5.

Garantir que os navios estao e permanecerdao aptos a consumir, em
seus motores principais, auxiliares e caldeiras, o combustivel
especificado no Anexo 2.

Garantir que os navios equipados com sistema de aquecimento de
carga estardo aptos a aquecer e manter a temperatura da carga até o
maximo de graus Fahrenheit especificado no Anexo 2.

Tomar todas as providéncias, antes e no momento da entrega de cada
navio sob este CONTRATO, para que o mesmo esteja:

a) em todos os aspectos, apropriado para carregar as respectivas
cargas descritas no Anexo 2;

b) firme, estanque, forte, em bom estado e em boas condi¢Ges, em todos
os aspectos adequado para o atendimento do afretamento, com seus
equipamentos, caldeiras e casco em tais condi¢Ges, que permitam a
operacdo mais econOmica, e com plena e eficiente equipe de
Comandante, oficiais e tripulagdo para um navio de seu porte.

Tomar todas as providéncias para manter ou restaurar o navio como
acima descrito, sempre que a passagem do tempo, desgaste ou
gualquer outro evento requeira a¢des nesse propdsito.

2.1.6. Permitir que a “AFRETADOR Y” se beneficie das coberturas do Clube P&l

2.1.7.

2.1.8.

da “EMPRESA X” no limite permitido pelas regras daquele Clube. A
“EMPRESA X” declara que o navio, no presente momento, faz parte do
Clube descrito no Anexo 2 e permanecera associado aquele Clube ou a
outro Clube reconhecido, durante todo o periodo de vigéncia do
CONTRATO.

Ndo manter armamentos de quaisquer espécies embarcados a bordo
durante a vigéncia deste CONTRATO, nem permitir que o
Comandante, oficiais e tripulantes transportem ou portem armas no
navio.

Manter em vigor e aplicar ao navio e a sua tripulagdo uma Politica de
Controle do Uso de Drogas e Alcool (“Politica”), atendendo ou
excedendo os padrdes do manual “Oil Companies International Marine
Forum Guidelines for the Control of Drugs and Alcohol Onboard Ships”,
gue observarad as seguintes disposic¢oes:

a) a incapacidade gerada pelo uso do alcool estard configurada pela
constatacdo de um teor igual ou superior a 40 mg de alcool por
100 ml de sangue da pessoa avaliada;

b) toda a tripulagdo, inclusive os oficiais do navio, estara sujeita ao
teste;

c) os testes para deteccdo de drogas e alcool incluirdo inspecbes de
surpresa, suplementarmente aos exames médicos rotineiros;

d) ter entre seus objetivos que a freqliéncia do teste aleatdrio seja
adequada para agir como real impedimento da utilizacdo de
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2.1.9.

2.1.10.

2.1.11.

drogas e alcool e que todos os oficiais sejam submetidos ao teste
pelo menos uma vez por ano, mediante um programa combinado
de inspe¢des ndo anunciadas e exames médicos regulares

2.1.8.1. Fica entendido que uma situacao de incapacidade real ou
qualquer incapacidade identificada a partir do resultado
de um teste nao significard, por si s6, falha da “EMPRESA
X” em exercer os devidos cuidados relativos a Politica de
Controle do Uso de Drogas e Alcool.

Arcar com as despesas de comunicagdo via satélite, por telex,
telefax, fax, e-mail, etc., seja por que razao for.

Arcar com toda a responsabilidade por tributos e taxas, inclusive
alfandegarios e de importacao, relativos aos pertences pessoais do
Comandante, oficiais e guarnicdo, e aos estoques e provisGes e
outros itens que caiba a “EMPRESA X” providenciar ou pagar.

Diligenciar para que a carga seja embarcada e desembarcada tao
rapidamente quanto possivel, tanto de noite como de dia,
independentemente de solicitacdo da “AFRETADOR Y” ou de seus
agentes.

2.1.12. Tomar as ag¢les compativeis com a garantia de que o Comandante

2.1.13.

2.1.14.

2.1.15.

2.1.16.

2.1.17.

realizard suas viagens com a mdaxima presteza e fornecerd toda a
assisténcia razodvel ao bom desempenho da operagdo, em
conjunto com os oficiais, tripulantes e equipamentos do navio.

Nomear um agente ou agentes que atuardo em seu nome para
cuidar dos interesses da “EMPRESA X” ou do Comandante ou do
navio.

Examinar as medicGes procedidas pela “AFRETADOR Y”, conforme
os Demonstrativos de Aluguel, oferecendo, se for o caso, de
imediato, as impugnacdes que julgar pertinentes.

Permitir que qualquer dos navios seja, por solicitacdo e as expensas
da “AFRETADOR Y”, submetido a inspecGes por empresa-membro
da OCIMF(major) no padrdo SIRE.

2.1.15.1. A “EMPRESA X” providenciara, com relacdo ao navio, as
adequacdes recomendadas pela inspecdo, desde que
comercialmente razodveis, e, apds isso, submeterd o
navio a nova inspec¢do, caso necessaria.

Obedecer as determinagdes legais ou emanadas das autoridades
constituidas, sendo a Unica responsavel pelas providéncias
necessarias e pelos efeitos decorrentes de eventuais inobservancias
delas.

Responder por qualquer dano ou prejuizo causado a terceiros, em
decorréncia da execucdo do presente CONTRATO, e a “AFRETADOR
Y”, nos termos deste instrumento.
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2.1.18.

2.1.19.

2.1.20.

Preservar e manter a “AFRETADOR Y” a salvo de quaisquer
reivindicagcdes, demandas, queixas e representacdes de qualquer
natureza, decorrentes de sua acdo, excluindo-se os casos de avaria
grossa.

Responder pela supervisdo, direcdo técnica e administrativa e mao-
de-obra necessdrias a execucdo do CONTRATO, como Unica e
exclusiva responsavel.

Seguir as politicas do Sistema “AFRETADOR Y” relativas a gestao de
pessoal e a Seguranca, Meio Ambiente e Saude — SMS, adotando
posturas que promovam o exercicio da responsabilidade social,
como subsididria integral da “AFRETADOR Y”.

2.1.20.1. Arcar com toda a responsabilidade pelo atendimento
em situacdes de emergéncia causadas por acdo do
navio e quando o comando das acdes esteja a cargo
da “EMPRESA X”, incluindo a disponibilidade de
recursos, equipe de combate a sinistros e prevencao
de seus efeitos, comunicacdo as autoridades
competentes, coleta e descarte dos residuos.

2.1.20.2. Comunicar imediatamente a “AFRETADOR Y”, por
escrito, conforme disposto no item 13.16 deste
CONTRATO, todas as ocorréncias de acidentes e
incidentes operacionais ou quaisquer outros eventos
gue possam comprometer a disponibilidade do navio.

CLAUSULA TERCEIRA - OBRIGACOES DA “AFRETADOR Y”

3.1.

“AFRETADOR Y” se obriga a:

3.1.1.

3.1.2.
3.1.3.

3.1.4.

3.15.

3.1.6.

Efetuar os pagamentos do afretamento devidos a “EMPRESA X”, nos
termos deste CONTRATO, de acordo com os valores indicados no Anexo 3,
tomando todas as medidas administrativas necessarias a esse fim.

Fornecer as instrugdes relativas a gestdo comercial do navio.

Notificar, por escrito, a “EMPRESA X”, quaisquer eventuais
irregularidades encontradas na execu¢cao do CONTRATO.

Proceder as medi¢cdes do navio, emitindo os respectivos
Demonstrativos de Aluguel, conforme estipulado na Clausula Décima
Oitava - Medi¢do deste CONTRATO.

Fornecer e pagar os combustiveis necessarios a operagdo do navio,
quando a servico da “AFRETADOR Y”.

Fornecer e pagar os servicos de rebocadores, praticagem, taxas
portuarias, agenciamento da carga, despesas de carga e descarga,
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taxas de fardis e todas as despesas concernentes a gestdo comercial
do navio, quando a servico da “AFRETADOR Y”.

3.1.7. Respeitar, no que se refere a nomeag¢do do navio para qualquer porto, as
indicacoes do Institute Warranty Limits, excluindo portos, lugares e paises
embargados pela ONU ou pelo governo brasileiro, observando ainda que o
navio ndao devera navegar em zonas de guerra, em gelo, nem seguir
guebra-gelos.

3.1.8. Efetuar o devido acompanhamento para assegurar que O navio seja
somente empregado entre e em portos, lugares, bercos, docas,
fundeadouros e linhas submarinas onde fique sempre seguramente
flutuando, ndo sendo, porém, a “AFRETADOR Y” responsavel por garantir
a seguranca em qualquer porto, lugar, berco, doca, fundeadouro ou linha
submarina — exceto por perdas ou danos causados pela falta do devido
acompanhamento para evita-los —, ndo obstante o contido nesta ou
qualquer outra Clausula deste CONTRATO.

3.1.9. Abster-se de embarcar acido, explosivo ou quaisquer outras cargas nocivas
ao navio, bem como de empreender qualquer viagem ou transportar
produtos, que possam acarretar risco de confisco, captura ou penalidade
imposta pelo governo brasileiro ou quaisquer autoridades, correndo por
conta e risco da “AFRETADOR Y” qualquer dano ao navio causado pelo
embarque de tais cargas, inclusive o tempo gasto para reparar tais danos.

CLAUSULA QUARTA - PRAZO

4.1. O presente CONTRATO vigerd desde Oh (zero hora) GMT do dia 12 de
setembro de 2008 até as 24h (vinte e quatro horas) GMT do dia 31 de dezembro de
2008.

4.2, O prazo de vigéncia previsto no item 4.1 podera ser prorrogado, a critério das
PARTES, mediante Termo Aditivo.

4.3. Caso o navio esteja em viagem por ocasido do término do CONTRATO, o prazo
de seu afretamento serd estendido automaticamente durante o tempo necessario para
completar a viagem, até o maximo de 60 (sessenta) dias, independentemente da
vigéncia estipulada no item 4.1.

4.4. O término contratual ndo importara na ineficacia das Clausulas de Foro e de
Sigilo, que restardo vigentes pelos prazos nelas estabelecidos ou pelos prazos
prescricionais legalmente previstos.

CLAUSULA QUINTA - VALOR DO CONTRATO

5.1. O presente CONTRATO tem por valor global de RS 238.335.782,78 (duzentos e
trinta e oito milhGes, trezentos e trinta e cinco mil, setecentos e oitenta e dois reais e
setenta e oito centavos), tomando por base seu prazo de vigéncia, os pregos constantes do
Anexo 3 e o nimero de navios listados no Anexo 1.
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5.1.1. O valor global acima é meramente estimativo, podendo, assim, variar
para mais ou para menos em funcdo dos diversos eventos,
circunstancias e reajustes anuais até a data de término do CONTRATO.

5.2 A importancia a ser mensalmente paga pelo afretamento do navio constara do
correspondente documento de cobranga, acompanhado de seu demonstrativo, a ser
entregue pela “EMPRESA X” a “AFRETADOR Y” com suficiente antecedéncia a data de
seu vencimento.

CLAUSULA SEXTA - FORMA DE PAGAMENTO

6.1. Os valores mensalmente devidos pela “AFRETADOR Y” previstos neste
CONTRATO serdo pagos antecipadamente até o Ultimo dia do més anterior ao més de
referéncia dos documentos de cobranca (Notas de Débito) — indispensaveis a seu regular
pagamento — apresentados pela “EMPRESA X".

6.1.1. A “EMPRESA X” deverd mensalmente emitir uma Nota de Débito para
cada navio que tenha sido aceito pela “AFRETADOR Y” nos termos da
Clausula Nona.

6.1.2. Nos documentos de cobranca, deverdo constar obrigatoriamente,
além da data de assinatura do CONTRATO e do periodo a que se
referem, as seguintes informacdes:

a) o numero do instrumento contratual;
b) o nimero do Demonstrativo de Aluguel;

c) os dados relativos a conta corrente da “EMPRESA X" para
pagamento, se for o caso, o nome do banco e seu cédigo; nome da
agéncia, seu cadigo e enderego; e nimero da conta.

6.1.3. N&o haverd remuneracao financeira alguma pelo prazo de pagamento
dos documentos de cobranga.

CLAUSULA SETIMA — VALORES DE AFRETAMENTO

7.1. Os valores de afretamento para cada dia em que o navio esteja disponivel para
a “AFRETADOR Y” nos termos do CONTRATO sdo os indicados na respectiva linha do
Anexo 3, sendo fixos e irreajustaveis durante todo o periodo de vigéncia estipulado no
item 4.1.

7.1.1. A esses valores serdo acrescidas ou deles serdo descontadas, conforme
0 caso, as importancias decorrentes de fatos ou circunstancias que
acarretem seu acréscimo ou dedugao, segundo o CONTRATO.

7.1.2. A “EMPRESA X” terd o prazo de um ano, a partir da data em que
ocorrer o desconto no valor do afretamento, para reclamar contra
qualquer agao da “AFRETADOR Y” que tenha dado origem a tal
desconto, apdés o qual se considerardo definitivamente renunciados
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todos os direitos a quaisquer reclamacgbes e outros privilégios
alegados que possam ter relacdo com o desconto em questao.

CLAUSULA OITAVA - FISCALIZACAO

8.1. A fiscalizagdo do CONTRATO sera exercida por preposto da “AFRETADOR Y”,
oportunamente informado a “EMPRESA X”, ficando ele encarregado de verificar o fiel
cumprimento das obrigacdes contratuais por parte da “EMPRESA X”.

8.2. Cabera a fiscalizacdo registrar qualquer irregularidade ou falha que
constatar na execucdo do CONTRATO por parte da “EMPRESA X”, bem como
propor, sempre que possivel, as medidas corretivas pertinentes.

8.3. A eventual falha na fiscalizagdo do CONTRATO ndo exime a
“EMPRESA X” de suas responsabilidades e obriga¢gfes aqui pactuadas.

8.4. O exercicio da fiscalizagdo pela “AFRETADOR Y” nos termos deste
CONTRATO nao importara em abuso de direito.

CLAUSULA NONA - ACEITACAO DO NAVIO

9.1. O navio somente sera aceito para fins deste CONTRATO apds sua aprovacdo
por inspetores designados pela “AFRETADOR Y”, a menos que haja dispensa da inspecdo
pela “AFRETADOR Y”, mediante notificacdo escrita enviada a “EMPRESA X” nesse
propdsito.

9.1.1. Presume-se a dispensada a inspegdo, caso, na data de inicio da vigéncia
deste CONTRATO, o navio ja esteja em uso pela “AFRETADOR Y” em
decorréncia de CONTRATO anterior.

CLAUSULA DECIMA - ENTREGA E DEVOLUCAO DO NAVIO

10.1. Por ocasido da entrega do navio, a “AFRETADOR Y” e a “EMPRESA X" farao
uma vistoria conjunta no navio, seus equipamentos, sistemas, documentos, bem como
sondagens em seus tanques de carga, lastro, combustivel, dleo diesel, dgua potavel e em
todos os compartimentos julgados necessarios, a fim de verificar e registrar as condigdes
em que o navio esta sendo entregue pela “EMPRESA X” a “AFRETADOR Y”.

10.2. Ao término deste CONTRATO, o navio devera ser devolvido com a mesma
guantidade de combustivel que nele havia quando de sua entrega.

CLAUSULA DECIMA PRIMEIRA - DOCAGEM

11.1. A “AFRETADOR Y” deverd permitir que o navio se dirija para o local de
docagem, sempre que a “EMPRESA X” notificar a necessidade de realizagao desse
servigo.
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11.2. A “EMPRESA X” arcard com todas as despesas de docagem do navio, desde o
momento em que este seja liberado pela “AFRETADOR Y” para esse fim, incluindo-se
todas as despesas com rebocadores, praticos, combustivel, etc.

11.3. A “AFRETADOR Y” e a “EMPRESA X” deverdo envidar todos os esforcos para
mutuamente acordar a data e o porto de docagem, conciliando, na medida do possivel,
os interesses de ambas as PARTES.

11.4. No caso de o local de docagem situar-se no mesmo porto onde o navio fez a
sua Uultima descarga antes da docagem ou no mesmo porto programado para
carregamento apds a docagem, a exigibilidade do pagamento deste CONTRATO no que
tange ao correspondente navio estara suspensa desde o momento em que 0 navio
receba a livre pratica na chegada, se em lastro, ou apds sua desatracacdo ao término da
descarga, se carregado, até o momento em que esteja, de novo, plenamente disponivel
para a “AFRETADOR Y” nos termos do CONTRATO.

11.5. No caso de docagem em outro porto que ndo seja onde o navio carregue,
descarregue ou abasteca, a exigibilidade do pagamento deste CONTRATO no que tange
ao correspondente navio estara suspensa desde o momento do desvio do navio para a
docagem, até o momento em que esteja, de novo, plenamente disponivel para a
“AFRETADOR Y” nos termos do CONTRATO, em posicdo ndo menos favoravel para a
“AFRETADOR Y” do que aquela imediatamente anterior ao do referido desvio.

CLAUSULA DECIMA SEGUNDA - DESEMPENHO OPERACIONAL

12.1. A “EMPRESA X” garante que a velocidade média dos navios navegando no mar
nao sera inferior a indicada no Anexo 2 e que o consumo médio de combustivel por dia
nao sera superior aos previstos no mesmo anexo, para quaisquer finalidades, excluindo
limpeza de tanques.

12.1.1. A velocidade média e o consumo médio de combustivel acima
mencionados serdo calculados, a qualquer tempo,para periodos de trés
meses, com base na distancia entre estacGes de pratico de saida e de
chegada.

12.1.2.  No caso de viagem no mar em que o tempo total navegado sob condicdo
de mau tempo (escala Beaufort igual ou maior a 5) exceda a 15% (quinze
por cento) do tempo total navegado em todas as condigGes de tempo, a
“EMPRESA X" apresentard a “AFRETADOR Y”, dentro de 15 (quinze) dias
apés completada essa viagem, a prova material da ocorréncia da
anormalidade, na falta da qual a viagem total no mar serad considerada
como realizada sob condigdes moderadas de tempo.

12.1.3. Sempre que o desempenho do navio em termos de velocidade
situar-se abaixo do previsto no Anexo 2, o valor a ser pago por seu
afretamento  contemplard uma reducdo proporcional a
correspondente perda de tempo.

12.1.4. Sempre que o consumo do navio for superior ao previsto no Anexo
2, o valor relativo ao do combustivel em excesso (ao preco do ultimo
abastecimento) sera descontado de seu pre¢o de afretamento.
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12.2. A “EMPRESA X” garante que o navio, quando estiver no porto, ancorado,
carregando, descarregando ou em manobras, terd o consumo médio de combustivel
conforme declarado no Anexo 2.

12.2.1. A medicdo dos consumos médios devera ser efetuada, a qualquer
tempo, para periodos de trés meses.

12.2.2. Sempre que o consumo do navio for superior ao previsto no Anexo
2, o valor relativo ao do combustivel em excesso (ao prego do ultimo
abastecimento) sera descontado de seu prego de afretamento.

12.3. O desempenho inferior com relagdo ao parametro para a condi¢do de porto
poderd ser compensado por desempenho superior ao contratualmente previsto na
mesma condi¢cdo, mas o desempenho em porto ndo podera, de modo algum, compensar
ou ser compensado por desempenho durante navegacao.

12.4. Os descontos decorrentes do previsto nos itens 12.1.3, 12.1.4 e 12.2.2
poderdo ser automaticamente aplicados pela “AFRETADOR Y” apods 30 (trinta) dias de
recebimento pela “EMPRESA X” da correspondente notificacdo de falha de desempenho
gue ndo seja contestada nesse prazo.

12.4.1. As contestacbes as notificacbes de falha de desempenho devem ser
fundamentadas, sem o que serdo consideradas sem validade.

12.5. A “EMPRESA X” ndo tem direito de reivindicar créditos referentes a qualquer
desempenho superior ao contratualmente previsto para velocidade e consumo de
combustivel no mar ou em portos.

12.6. A “EMPRESA X” garante que o navio pode receber uma carga (homogénea ou
ndo-homogénea), segundo as correspondentes vazoes descritas no Anexo 2.

12.6.1. Quaisquer descontos decorrentes de performance inferior a prevista no
Anexo 2 serdo calculados em fun¢do do tempo adicional ao que
normalmente ocorreria a vazdo contratualmente prevista, ndo sendo
devido a “EMPRESA X” crédito algum ou compensagao caso o navio
carregue numa vazao superior a especificada.

12.7. A “EMPRESA X” garante que o navio poderd ser lastrado/deslastrado
simultaneamente com a operacdo de descarga/carga na vazdo e demais condicBes
descritas no Anexo 2, observadas, entretanto, as normas locais e a discricionariedade do
comandante do navio.

12.7.1. Em caso de falha no desempenho quanto ao garantido no item 12.7, a
correspondente perda de tempo serda deduzida do prego de
afretamento do navio.

12.8. A “EMPRESA X” garante que podera efetuar totalmente o descarregamento
do navio em 24 (vinte e quatro)horas, ou manter uma pressdo média de pelo menos 100
psi no manifold do navio, desde que as facilidades do terminal sejam adequadas as
necessidades do navio, conforme descrito no Anexo 2. Os representantes da “EMPRESA
X” e do terminal deverdo sempre ler juntos as pressdes no manifold do navio.

12.8.1. A “EMPRESA X” diligenciara para que o Comandante sempre
preencha os formuldrios de registro de bombeamento e os assine e
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carimbe juntamente com o representante do terminal ou do
recebedor.

12.8.2. Se o representante do terminal ou do recebedor recusar-se a assinar os
formularios de registro de bombeamento, o Comandante devera
emitir uma carta de protesto e imediatamente avisar aos agentes e a
“AFRETADOR Y” por qualquer meio.

12.8.3. O desempenho do bombeamento deve ser calculado, a qualquer
tempo, para periodos de 3 (trés) meses, sendo que o excesso de
tempo serd contemplado mediante desconto no valor do
afretamento do navio, ndo antes de 30 dias apds o recebimento da
reclamacdo pela “EMPRESA X” que nao seja por esta contestada no
prazo correspondente com a devida fundamentacao.

12.8.4. A “AFRETADOR Y” poderd deduzir do valor a ser pago a importancia
correspondente ao tempo de bombeamento excedente ao previsto com
base na vazao estipulada no Anexo 2.

12.8.5. A “EMPRESA X” ndo fard jus a crédito algum decorrente de
desempenho de bombeamento superior ao previsto na vazdo
estipulada no Anexo 2.

12.8.6.  Atrasos causados por mas condi¢Bes operacionais do terminal serdo
levados em conta na determinacdo do desempenho de
bombeamento.

CLAUSULA DECIMA TERCEIRA - PROCEDIMENTOS ESPECIFICOS

13.1. No que concerne apenas ao gerenciamento comercial do navio, o Comandante
estara sob as ordens da “AFRETADOR Y” no que se refira ao emprego do navio e
relacionamento com agéncias e outras entidades ligadas ao transporte da carga.

13.2. A “AFRETADOR Y” encaminhara a “EMPRESA X”, direcionadas apenas ao
comandante do navio, as instrugdes necessdrias a realizagdo de cada viagem.

13.2.1. Os portos de descarga e as condi¢des para entrega da carga sao de
responsabilidade da “AFRETADOR Y”, devendo o Comandante
acatar todas as ordens e instrucdes da “AFRETADOR Y” a esse
respeito.

13.3. A “EMPRESA X” manterd um registro completo de todas as viagens realizadas
— contendo, dentre outras informacgdes relevantes e da pratica comum na atividade de
transporte maritimo, o resumo das opera¢ées de carga e descarga nos portos —, o qual
devera estar disponivel para a inspecdo pela “AFRETADOR Y” ou terceiros por ela
indicados.

13.3.1. Sempre que solicitado, o Comandante do navio, em nome da “EMPRESA X”,
devera fornecer a “AFRETADOR Y”, ou terceiros por ela indicados, uma
copia fiel do mencionado registro.

13.4. O Comandante devera assinar os manifestos de carga e conhecimentos de
embarque, comparecendo aos escritorios da “AFRETADOR Y” ou de seus agentes para
tal finalidade, caso seja necessdrio.
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13.4.1. A taxa de frete a constar dos referidos documentos sera a informada
pela “AFRETADOR Y” ou por seus agentes.

13.4.2. A “AFRETADOR Y” devera manter a “EMPRESA X” indene com relacdo
a todas as conseqliéncias e responsabilidades que possam ser
imputadas ao Comandante pelo fato de este assinar manifestos de
carga, conhecimentos de embarque ou outros documentos em
cumprimento das ordens e instrucdes da “AFRETADOR Y” ou de
seus agentes, bem como por qualquer irregularidade nos papéis
fornecidos pela “AFRETADOR Y” ou seus agentes.

13.43. Na&o serd imputada responsabilidade alguma a “EMPRESA X” pela
entrega da carga sem a apresentacdo do conhecimento de embarque ou
em portos e quantidades diferentes do descrito no conhecimento de
embarque, desde que em completo atendimento a instrucdes e ordens
da “AFRETADOR Y”.

13.5. Os estivadores, quando requeridos, deverdo ser contratados e pagos pela
“AFRETADOR Y”, cabendo, todavia, a “EMPRESA X” a responsabilidade, em tempo
integral, pela realizacdo da estivagem adequada, a ser controlada pelo Comandante,
gue devera manter um rigido controle de toda a carga carregada e descarregada.

13.6. A “AFRETADOR Y” poderd embarcar seus representantes no navio, nas
acomodacdes disponiveis a bordo, em qualquer viagem sob este CONTRATO, com o
direito de usufruir das acomodacdes e facilidades destinadas aos oficiais de bordo.

13.6.1. Para cada pessoa embarcada em conformidade com este item, serd paga a
“EMPRESA X” a importancia estipulada no Anexo 3.

13.7. A “EMPRESA X” serd responsdvel por atrasos devidos a quarentena do
Comandante ou de qualquer tripulante do navio, em caso de algum deles, sem a
autorizagdo ou instrugdes escritas da “AFRETADOR Y” ou seus agentes, entrar ou ter
entrado em contato com dreas em que haja doengas infecciosas assim reconhecidas por
autoridade competente.

13.7.1. O preco do afretamento do navio sofrerd, nesse caso, o desconto
proporcional a perda de tempo envolvida.

13.7.2. A “AFRETADOR Y” tem o direito de deduzir do preco contratual todo
o atraso assim causado em que ndo haja controvérsia, apds 30
(trinta) dias do recebimento da correspondente reclamagdo pela
“EMPRESA X”.

13.8. A “EMPRESA X” sera responsavel por qualquer perda de tempo decorrente de
detencdo por parte de alfandega ou outra autoridade, causada por ato ilicito do
Comandante ou de qualquer tripulante, nos termos da lei aplicavel.

13.8.1. O preco do afretamento do navio sofrerd, nesse caso, desconto
proporcional a perda de tempo envolvida.

13.8.2. A “AFRETADOR Y” tem o direito de deduzir do preco contratual todo
o atraso assim causado em que ndo haja controvérsia, apds 30
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(trinta) dias do recebimento da correspondente reclamagdo pela
“EMPRESA X”.

13.9. Caso o navio seja considerado perdido, as obrigacdes relativas a seu afretamento
cessardo a partir do meio-dia (horario GMT) da data da perda do navio, sem prejuizo das
obrigac¢des contratuais relativas a fatos anteriores.

13.10. Caso o navio seja considerado desaparecido, as obrigacdes relativas a seu
afretamento cessardo a partir do meio-dia (horario GMT) da data em que dele se teve
noticia pela Ultima vez, sem prejuizo das obrigacdes contratuais relativas a fatos
anteriores.

13.11. As obrigacbes da “AFRETADOR Y” relativas ao pagamento do valor do
afretamento do navio estardo ainda suspensas (no todo ou em parte, conforme o caso)
na ocorréncia de qualquer fato ou circunstancia que resulte em (i) indisponibilidade ou
restricdo na disponibilidade do navio para a “AFRETADOR Y”, (ii) perda de tempo ou (iii)
operacdo morosa do navio, dentre os quais, mas ndo apenas:

a) deficiéncia de pessoal, de material de uso ou consumo;

b) ocorréncia de avaria (parcial ou ndo) de maquinas ou caldeiras, colisdo,
encalhe, dano ou qualquer outro motivo que impeca a operacao eficiente
do navio;

c) greve, boicote, recusa de zarpar, descumprimento de ordens ou
negligéncia do dever por parte do Comandante, oficiais ou tripulantes do
navio;

d) para obter tratamento ou orientacdo médica para pessoa enferma ou
acidentada a bordo, salvo quando se tratar de passageiro ou
representante da “AFRETADOR Y”;

e) para desembarcar pessoa ou corpo de pessoa falecida a bordo, salvo
guando se tratar de passageiro ou representante da “AFRETADOR Y”;

f)  redugdo na velocidade média garantida do navio conforme o CONTRATO,
considerada esta redugao como sendo a diferenga entre o tempo que o
navio necessitaria para cumprir o servico em questdo na velocidade
garantida e o tempo realmente gasto para cumprir o mesmo servigo;

g) desvio de rota (cuja expressdo inclui regressar ou aportar em qualquer
porto diferente daquele para o qual foi destinado pelas instru¢des da
“AFRETADOR Y”), salvo se motivado por evento ou circunstancia de forca
maior;

h) detencdo legitima do navio por autoridade brasileira ou estrangeira,
motivada por a¢do legal contra a “EMPRESA X” em decorréncia direta ou
indireta de fato ou circunstancia para a qual ndo tenha havido o concurso
da “AFRETADOR Y”;

i) desapropriagdo do navio ou sua requisicdo por autoridade
governamental;
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j)  resultantes do ndo-cumprimento das declaragdes e garantias da
“EMPRESA X”.

13.11.1. O periodo de suspensdo tera inicio a partir do instante em que se
configurar o inicio da indisponibilidade ou restricio de
disponibilidade para a “AFRETADOR Y” — ou ainda da operacao
morosa ou perda de tempo, desvio de rota que ndo seja motivado
por forca maior, orientacdo da “AFRETADOR Y” ou culpa desta — e
perdurarda até o momento em que o navio estiver, de novo,
plenamente disponivel para a “AFRETADOR Y”, perfeitamente apto
a reiniciar suas atividades previstas no CONTRATO de modo
eficiente e numa localizagdo geografica ndo menos favoravel para a
“AFRETADOR Y” do que aquela em que se encontrava quando do

inicio do fato ou circunstancia que implicou a suspensao.

13.11.2. A “EMPRESA X” serd responsavel por todas as despesas do navio
(inclusive, mas ndo apenas, as despesas portudrias, de combustivel
e de praticagem) incorridas durante todo o periodo de suspensdo
nos termos desta Clausula.

13.11.3. Na&o sera considerado(a) para fins da suspensao:

a) o tempo gasto por qualquer dos motivos acima ou para
manutencdo do navio, limpeza de caldeiras, abertura de pistdes
e montagem ou desmontagem de motores, até o limite de72
(setenta e duas) horas acumuladas por ano, ou pro rata para
parte de um ano;

b) tempo gasto para limpeza (ventilagdo para curar a tinta,
lavagem, adogcamento), secagem e reinertizagdo para fins
previstos na Clausula Vigésima Quinta;

c) a interrupcdo de operacdo de alivio do navio, por decisdo do
Comandante fundamentada em critérios de seguranga, em
linha com a boa pratica internacional de transporte maritimo.

13.12. Todo o salvamento e todos os produtos de abandono serdo divididos
igualmente entre a “EMPRESA X” e a “AFRETADOR Y”, apods a deducdo (i) das quotas do
Comandante e da tripulacdo, (ii) do valor correspondente ao tempo perdido nos termos
do CONTRATO, (iii) do custo de combustiveis consumidos para esse fim e (iv) de todas

outras despesas incorridas nesse propoésito.

13.12.1. Observadas as demais disposicdes do CONTRATO, todas as perdas de
tempo e despesas (incluindo qualquer dano ou perda do navio)
incorridas no salvamento ou em tentativas de salvamento de vidas
humanas, mesmo que sem sucesso, serdao divididas igualmente
entre a “EMPRESA X” e a “AFRETADOR Y”, salvo se a “AFRETADOR
Y” ndo for obrigada a contribuir para qualquer salvamento cujo
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valor seja exigivel da “EMPRESA X”, em conformidade com o item
13.12.

13.13. A “EMPRESA X” deverd providenciar para que as coberturas de seu Clube de
P&l compensem quaisquer danos a carga ou mesmo a sua falta, provada a
responsabilidade do navio na falta e/ou avaria.

13.14. Quanto a limpeza de tanques e ao consumo de agua a bordo:
a) toda agua para caldeira devera ser fornecida e paga pela “EMPRESA X”;

b) toda dagua para limpeza regular de tanques nos navios devera ser
fornecida e paga pela “EMPRESA X”;

c) toda agua para limpeza de tanques motivada por reparo ou docagem do
navio deverd ser fornecida e paga pela “EMPRESA X”;

d) toda agua para limpeza de tanques que ndo esteja abrangida pelos
eventos descritos nas alineas a, b, ¢ do item 13.14 devera ser fornecida e
paga pela “AFRETADOR Y”;

e) todos os produtos quimicos, pessoal e equipamentos adicionais
necessarios a preparacao adequada dos tanques para atender as
instrucdes de carga da “AFRETADOR Y” serad fornecido e pago por ela,
bem como os custos de remocado e descarte de residuos oriundos deste
processo.

13.15. Caso seja necessario proceder a operagdo de transferéncia de carga entre
navios (alivio), todas as despesas incorridas, inclusive sobre a carga, serdo arcadas pela
“AFRETADOR Y”, a quem também caberdo todas as providéncias para que tal operacdo
seja conduzida em local seguro.

13.15.1. A operacgdo a que se refere o item 13.15 estard sujeita a aprovacao
do Comandante do navio, a quem cabera também a decisdo de
interrompé-la a qualquer tempo que lhe pareca necessario, de
modo fundamentado.

13.15.2. O navio podera ser carregado, descarregado ou aliviado em qualquer
porto, berco, ancoradouro ou a contrabordo de qualquer barcaga ou
navio aliviador, desde que o navio possa para esse local se dirigir,
permanecer e dali partir, sempre flutuando, de acordo com as
orientacdes da “AFRETADOR Y”. Quaisquer defensas, amarragoes,
mangotes e outros equipamentos utilizados devem satisfazer as
exigéncias do Comandante.

13.15.3. Essa operagdo devera ser conduzida conforme as previsGes constantes
do ICS Ship-to-Ship Transfer Guide, observadas as disposi¢des dos itens
13.15.1 e13.11.3, alinea “c”.

13.16. Qualquer notificacdo, aviso, pedido, reclamagdo, exigéncia ou outra
comunicacgdo relacionada a este CONTRATO devera ser encaminhado(a) por escrito e
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entregue pessoalmente ou por remessa aérea especial, facsimile ou e-mail para a PARTE
destinataria, conforme abaixo

a) “AFRETADORY”:

¢ Enderego: Av. Republica do Chile, 65, sala 1901, Centro, Rio de Janeiro —
RJ;

e Facsimile: n2(21) 3224-6454;

* Pessoa destinataria: pessoa designada para a fiscalizacdo do
CONTRATO, a ser informada a “EMPRESA X” no inicio de sua vigéncia;

b) “EMPRESA X”: pessoa de contato designada no Anexo 2.

13.16.1. Eventuais alteraces no endereco ou da pessoa destinatdria
deverado ser notificadas a outra PARTE com a devida celeridade.

13.16.2. A entrega de um e-mail ou fac simile serad considerada como tendo
ocorrido simultaneamente com a transmissdo do mesmo; a de uma
carta sera considerada ocorrida na data assinalada em seu aviso de
recebimento ou de sua protocolizacdo pelo destinatario.

CLAUSULA DECIMA QUARTA - RESCISAO

14.1. A “AFRETADOR Y” podera excluir o navio do presente CONTRATO caso a
“EMPRESA X” falhe em manter ou retornar esse mesmo navio a condicdo original
descrita na Clausula Segunda, decorridos 30 dias apds notificacdo por escrito por parte
da “AFRETADOR Y”.

14.1.1. Nessa hipotese, o CONTRATO permanecera vigente com relagdo aos
demais navios, e seu valor serd reduzido no tanto correspondente ao
preco de afretamento do navio excluido.

14.2. A “AFRETADOR Y” podera rescindir o presente CONTRATO, sem que assista a
“EMPRESA X” qualquer direito de indenizagdo, nos seguintes casos:

14.2.1. Descumprimento ou cumprimento irregular de cldusulas
contratuais;

14.2.2. Cessdo total ou parcial do seu objeto, sem a prévia e expressa

anuéncia da “AFRETADOR Y”.

14.3. A “EMPRESA X” podera rescindir o CONTRATO, caso ocorra atraso superior a
30 (trinta) dias dos pagamentos devidos pela “AFRETADOR Y”, salvo em caso de
calamidade publica, grave perturbacdo da ordem interna ou guerra.

CLAUSULA DECIMA QUINTA - CESSAO

15.1. A “EMPRESA X” ndo pode ceder o presente CONTRATO, no todo ou em parte,
salvo com autorizagdo prévia e por escrito da “AFRETADOR Y” e mediante Aditivo
Contratual.
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15.2. A “EMPRESA X” ndo pode ceder ou dar em garantia, a qualquer titulo, no todo
ou em parte, os créditos de qualquer natureza, decorrentes ou oriundos deste
CONTRATO, salvo com autorizagdo prévia e por escrito da “AFRETADOR Y” e mediante
Aditivo Contratual, hipdétese em que devera constar obrigatoriamente da autorizacao
prévia que a “AFRETADOR Y” opde ao cessiondrio dos créditos as excec¢bes que lhe
competirem, mencionando-se expressamente que 0s pagamentos ao cessionario estdo
condicionados ao preenchimento pelo cedente de todas as suas obrigacdes contratuais.

15.3. A ocorréncia de qualquer cessdo ou da¢do em garantia segundo os itens 15.1 e
15.2 ndo eximira a “EMPRESA X” de quaisquer de suas responsabilidades contratuais.

15.4. A  “AFRETADOR Y” poderd sub-afretar o navio, mediante prévio aviso a
“EMPRESA X”, mantendo-se, porém, inteiramente responsavel perante a “EMPRESA X”
pelo devido cumprimento deste CONTRATO.

CLAUSULA DECIMA SEXTA - INCIDENCIAS FISCAIS

16.1. Os tributos (impostos, taxas, emolumentos, contribuicdes fiscais e parafiscais) que sejam
devidos em decorréncia direta ou indireta deste CONTRATO ou de sua execucdo serao de exclusiva
responsabilidade do contribuinte assim definido na norma tributdria, sem direito a reembolso pela
outra Parte.

16.1.1. A “AFRETADOR Y”, quando fonte retentora, deverd, nos prazos da lei,
descontar e recolher, dos pagamentos que efetuar, os tributos a que
esteja obrigada pela legislagdo vigente.

16.2. A “EMPRESA X” declara que, na data de assinatura do CONTRATO, ja levou em
conta todos os tributos incidentes sobre o objeto da contratagdo, ndo lhe assistindo
direito a qualquer reivindicagao decorrente de erro nessa avaliagao, para fins de revisao
de preg¢o ou reembolso por recolhimentos determinados pela autoridade competente.

16.3. Se durante a vigéncia do CONTRATO ocorrer criagdo de novo tributo ou
aumento de aliquota ou da base de célculo de tributo incidente ou que venha a incidir
direta e comprovadamente sobre o afretamento, o preco vigente antes da referida
criagdo, aumento de aliquota ou de base de cdlculo serd aumentado de modo 3,
contemplada a majoracdo ocorrida, compensar seus respectivos efeitos adversos no
custo da “EMPRESA X”, excluindo-se, para todos os fins deste item, quaisquer tributos
incidentes sobre o patrimonio ou a renda.

16.4. Se durante o prazo de vigéncia do CONTRATO, ocorrer extingcdo, isencao,
reducdo de aliquota ou de base de cdlculo de qualquer tributo, instituicdo de incentivo
fiscal de qualquer natureza aplicdvel a tributo que incida direta e comprovadamente
sobre o afretamento, o precgo originariamente acordado serd diminuido, compensando-
se, na primeira oportunidade, a diferenca decorrente das respectivas alteragoes,
excluindo-se, para todos os fins deste item, quaisquer tributos incidentes sobre o
patrimonio ou a renda.

16.5. A “EMPRESA X” ressarcird a “AFRETADOR Y” os valores pagos a titulo de
tributos, apds o devido processo judicial com decisdo transitada em julgado e o efetivo
recebimento pela “EMPRESA X” dos valores recuperados, nas seguintes hipdteses:
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a) reconhecimento de ilegalidade ou inconstitucionalidade, total ou parcial, da
cobranga do tributo, em processo administrativo ou judicial em que a
“EMPRESA X” seja parte;

b) declaragdo judicial de ilegalidade ou inconstitucionalidade do tributo, total
ou parcial, proferida em decisao definitiva do Supremo Tribunal Federal ou
do Superior Tribunal de Justica, em matérias que sejam objeto de ato
declaratério do Procurador Geral de Fazenda Nacional, aprovada pelo
Ministro de Estado de Fazenda, autorizando a nao interpor recurso ou a
desistir de recurso que tenha sido interposto;

c) declaracdo judicial de inconstitucionalidade do tributo, total ou parcial,
proferida em decisdao definitiva do Supremo Tribunal Federal, pela via da
Acdo Direta de Inconstitucionalidade (ADI) ou Acdo Declaratéria de
Constitucionalidade (ADC).

CLAUSULA DECIMA SETIMA - SIGILO

17.1. Cada PARTE se obriga, pelo prazo de 20 (vinte) anos, a manter sob sigilo todas
as informagbes que Ihe forem transmitidas pela outra PARTE visando a execugdo do
objeto contratual, salvo se diferentemente acordado por elas em documento escrito.

17.1.1. As PARTES, para os fins desta Clausula, obrigam-se por seus
administradores, empregados, prepostos, a qualquer titulo, e
comitentes.

17.1.2. Quaisquer informagGes obtidas por uma PARTE durante a execugao
contratual, nas dependéncias da outra PARTE ou dela origindria, ainda
que nao diretamente envolvida com a mencionada execugdo
contratual, devem ser mantidas em sigilo nos termos e prazos da
presente Clausula.

17.2. O descumprimento da obrigacdo a que se refere a presente Clausula
importara:

a) narescisdo contratual, se vigente o CONTRATO;

b) em qualquer hipétese, na responsabilidade por perdas e danos;

c) na adogdo dos remédios juridicos e sangGes cabiveis por forca da Lei n2
9.279/96 e demais legislacdo pertinente.

17.2.1. Para fins de sangdao administrativa interna, o descumprimento da
obrigacdo de sigilo tem carater de irregularidade grave.

17.3. N3o constitui descumprimento das obrigacbes da presente Clausula a
divulgacdo de informacdo ou dados da outra PARTE, quando:

a) a informacdo ja era comprovadamente conhecida anteriormente as
tratativas de contratacdo;

b) tiver havido prévia e expressa anuéncia dessa outra PARTE, mediante
autorizagdo da maior autoridade do érgdo responsavel pelo CONTRATO,
guanto a liberacdo da obrigacdo de sigilo e confidencialidade;
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c) ainformacgdo era comprovadamente conhecida por outra fonte, de forma
legal e legitima, independentemente do presente CONTRATO;

d) decorrente de determinagéo judicial ou governamental para conhecimento da
informacdo, desde que notificada imediatamente a essa outra PARTE,
previamente a liberacdo e sendo requerido segredo de justica no seu trato
judicial ou administrativo.

CLAUSULA DECIMA OITAVA - MEDIGAO

18.1. A “AFRETADOR Y” procedera a medi¢cao do CONTRATO e reunird os resultados
encontrados em Demonstrativo de Aluguel, a ser entregue a “EMPRESA X” até o dia 20
(vinte) do més anterior ao més do pagamento, para fins de apresentacdo dos
documentos de cobranga.

18.1.1. Cada medicdo abrangerda o periodo compreendido entre o 19
(primeiro) e o ultimo dia, inclusive estes,do correspondente més.

18.1.2. O registrado no Demonstrativo de Aluguel sera considerado
provisoriamente aceito e reconhecido como habil para permitir o
respectivo faturamento pela “EMPRESA X”.

18.2. A “EMPRESA X” deverd analisar o Demonstrativo de Aluguel e oferecer, se for
0 caso, as impugnacbes ou consideracbes que julgar necessarias, de modo
fundamentado, para apreciacdo e julgamento da “AFRETADOR Y”.

CLAUSULA DECIMA NONA - CASO FORTUITO OU FORCA MAIOR

19.1. Observado o disposto no item 19.1.1 abaixo, as PARTES ndo responderdo pelo
descumprimento das obriga¢gGes ou prejuizos resultantes diretamente de caso fortuito
ou forga maior, na forma do artigo 393 do Cddigo Civil Brasileiro, ressalvada a obrigacdo
de pagar os montantes devidos em razao do CONTRATO.

19.1.1. Fica estabelecido, contudo, que a ocorréncia de caso fortuito ou
forca maior ndo exonerard PARTE alguma de suas obrigacdes na
medida de sua culpa concorrente ou de sua omissdo em envidar a
devida diligéncia para sanar a situagdo e remover a causa de
maneira adequada e com toda presteza razoavel.

19.2. Ocorrendo circunstancias que justifiquem a invocacdo da existéncia de caso
fortuito ou de forga maior, a PARTE que se considerar diretamente afetada por essa
circunstancia ou evento devera dar conhecimento a outra PARTE, por escrito e
imediatamente, de sua ocorréncia e conseqtiéncias.

19.3. O periodo de indisponibilidade do navio decorrente de evento caracterizado
como caso fortuito ou forga maior podera ser acrescido ao prazo contratual.

19.4. Durante o periodo impeditivo definido no item 19.3 acima, as PARTES
suportardo independentemente suas respectivas perdas.
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19.5. Se a razdo impeditiva ou sua causa perdurar por mais de 60 (sessenta) dias
consecutivos, qualquer PARTE podera notificar a outra, por escrito, para a resolucao do
presente CONTRATO, sem responsabilidade alguma para qualquer das PARTES.

CLAUSULA VIGESIMA — CONHECIMENTO DE EMBARQUE

20.1. O porto de descarga mostrado no conhecimento de embarque nao constitui
uma declaragao de porto de descarga e a “AFRETADOR Y” reserva o direito de mandar o
navio para qualquer porto dentro dos limites deste CONTRATO.

20.2. A “AFRETADOR Y” manterd a “EMPRESA X” indene com relacdo a quaisquer
reclamacdes contra ela formuladas por portadores de conhecimentos de embarque

motivadas por mudanca no destino do navio.

20.3. Se o conhecimento de embarque ndo chegar a tempo no porto de descarga, a
“EMPRESA X”, de posse de Carta de Indenidade (Letter of Indemnity) especifica para
essa situacdo, emitida pela “AFRETADOR Y” na forma prevista na Clausula Vigésima

Primeira, liberard a carga sem a apresentacdo do conhecimento de embarque original.

20.3.1. A “AFRETADOR Y” mantera a “EMPRESA X” indene com relacdo a
quaisquer conseqliéncias a ela adversas decorrentes do

desembarque da carga na forma prevista no item 20.3.

20.4. A Carta de Indenidade perdera sua finalidade e seus efeitos, na ocorréncia do

primeiro entre os seguintes eventos:

a) apresentacgdo das 3 (trés) vias originais do conhecimento de embarque pelo
recebedor ou consignatario da carga;

b) transcurso do prazo de 2 (dois) anos, contados do desembarque da
correspondente carga, sem que esteja em andamento qualquer demanda
judicial ou arbitral contra a “EMPRESA X” por conta do desembarque a
que se refira.

20.4.1. A “EMPRESA X” deverd comunicar imediatamente a “AFRETADOR
Y”,por escrito,a ocorréncia de qualquer demanda judicial ou
arbitral contra ela impetrada em razao de problema relacionado ao

conhecimento de embarque ou da falta de sua apresentacao.

CLAUSULA VIGESIMA PRIMEIRA - CARTA DE INDENIDADE (LETTER OF INDEMNITY)

21.1. A “AFRETADOR Y” dara Carta de Indenidade (Letter of Indemnity) a “EMPRESA
X” para eximi-la de responsabilidade, nas seguintes situagdes:

a) entrega de carga, no todo ou em parte, sem a apresentacdo do respectivo
conhecimento de embarque original;

119



b) entrega de carga, no todo ou em parte, num porto diferente do designado
no conhecimento de embarque, com ou sem a apresentagao do respectivo
conhecimento de embarque original pelo recebedor da carga; ou

c) a quantidade de carga constante do conhecimento de embarque for
diferente da descarregada no porto designado no documento.

21.2. A Carta de Indenidade devera ser emitida em consonancia com os termos
recomendados para a correspondente hipdtese pelo Clube P&I a que esteja associada a
“EMPRESA X”, de cuja mais atualizada versdao a “EMPRESA X” fornecerd cépia a
“AFRETADOR Y” com suficiente anterioridade ao inicio de sua vigéncia.

21.3. A Carta de Indenidade devera ser enviada pela “AFRETADOR Y” a “EMPRESA
X” mediante telex, fac-simile, correio eletrénico (e-mail) ou qualquer outra forma de
comunicacado escrita, contendo as informacdes requeridas em conformidade com Clube
P&l a que esteja associada a “EMPRESA X”.

21.4. A critério das PARTES, a Carta de Indenidade podera ser substituida por
instrucdo de viagem emitida pela “AFRETADOR Y” que contenha em seu texto a
instrucdo para o navio efetuar as operacGes descritas no item 21.1 e a aceitacdo dos
termos recomendados pelo Clube de P&|l para a Carta de Indenidade. O recebimento
pelo navio da referida instrucdo de viagem serd considerando pelas PARTES como
equivalente a emissdo da Carta de Indenidade.

CLAUSULA VIGESIMA SEGUNDA - AVARIA GROSSA E CLAUSULA NEW JASON

22.1. Qualquer ocorréncia de avaria grossa serd regulada e solucionada no Rio de
Janeiro de acordo com as regras de York/Antuérpia de 1994, por érbitro regulador
definido de comum acordo entre as PARTES, salvo se for mandatério que a regulagdo da
avaria grossa seja feita de acordo com a lei e pratica dos Estados Unidos da América.

22.2. O valor do afretamento ndo devera contribuir para a avaria grossa.

22.3. Se a regulacdo da avaria grossa for feita de acordo com a lei e pratica dos
Estados Unidos da América, serdo aplicaveis as disposi¢Ges da Clausula New Jason, cujos
termos, em idioma inglés, sdo abaixo transcritos:

“In the event of accident, danger, damage or disaster before or after the
commencement of the voyage, resulting from any cause whatsoever, whether
due to negligence or not, for which, or for the consequence of which, Owners
are not responsible, by statute, contract or otherwise, the cargo, shippers,
consignee or Owners of the cargo shall contribute with Owners in general
average to the payment of any sacrifices, loss or expenses of a general average
nature that may be made or incurred and shall pay salvage and special charges
incurred in respect of the cargo.

If a salving vessel is owned or operated by the Owners, salvage shall be paid
for as fully as if the said salving vessel or vessels belonged to strangers. Such
deposit as the Owners, or their agents, may deem sufficient cover the
estimated contribution of the cargo and any salvage and special charges
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thereon shall, if required, be made by the cargo shippers, consignees or Owners
of the cargo to the Owners before delivery.”

22.3.1. A “AFRETADOR Y” devera providenciar para que todos os conhecimentos
de embarque de navios afretados sob este CONTRATO contenham
disposi¢ao nos termos do item 22.3 acima, bem como de que a avaria

grossa sera regulada de acordo com as regras York/Antuérpia de 1994.

CLAUSULA VIGESIMA TERCEIRA - CLAUSULA PARAMOUNT

23.1. A “AFRETADOR Y” devera incluir o seguinte dispositivo (Paramount Clause) em
guaisquer conhecimentos de embarque de navios afretados sob este CONTRATO:

“The Hague rules contained in the international convention for the unification of
certain rules relating to bills of lading, dated Brussels the 25th august, 1924, as
enacted in the country of shipment shall apply to this contract. When no such
enactment is in force in the country of shipment, the corresponding legislation of
the country of destination shall apply, but in respect of shipment to which no such
enactment are compulsorily applicable, the terms of the said convention shall
apply.

“In trades where the international Brussels convention 1924 as amended the
protocol signed at Brussels on February 23rd, 1968 - the Hague-Visby rules - apply
compulsorily, the provisions of the respective legislation shall be considered
incorporated in this bill of lading.

“The carrier makes all reservations possible under such applicable legislation,
relating to the period before loading and after discharging and while the goods
are in charge of another carrier, and to deck cargo and live animals".

CLAUSULA VIGESIMA QUARTA - RESPONSABILIDADE RECIPROCA EM COLISAO (BOTH
TO BLAME COLLISION CLAUSE)

24.1. A “AFRETADOR Y” devera incluir o seguinte dispositivo (Both To Blame
Collision Clause) em quaisquer conhecimentos de embarque de navios afretados sob
este CONTRATO:

“If the vessel comes into collision with another ship as a result of the
negligence of the other ship and any act, neglect or default of the master,
mariner, pilot or servants of the carrier in the navigation or in the management
of the vessel, the Owners of the cargo carried hereunder will indemnify the
carrier against all loss or liability to the other or non-carrying ship or her
Owners in so far as such loss or liability represents loss of cargo, or damage to,
or any claim whatsoever of the Owners of said cargo, paid or payable by the
other or non-carrying ship or her Owners to the Owners of said cargo and set-
off, recouped or recovered by the other or non-carrying ship or her Owners as
part of their claim against the carrying vessel or carrier.
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“The foregoing provisions shall also apply where the Owners, operators or
those in charge of any ship or ships or objects other than, or in addition to, the
colliding ships or objects are at fault in respect of a collision or contact."

CLAUSULA VIGESIMA QUINTA - LIMPEZA DE TANQUES PARA NAVIO QUE TRANSPORTE
PRODUTOS CLAROS

25.1. A “EMPRESA X” fara a limpeza dos tanques destinados a produtos claros,
sempre que solicitada pela “AFRETADOR Y”, de acordo com a NDT-15, conforme os
recursos operacionais do navio e observadas as recomendagdes técnicas do fabricante
do revestimento do tanque.

25.1.1. Todo tempo gasto para a limpeza (ventilacdo para curar a tinta,
lavagem, adogcamento), secagem e reinertizacdo serd normalmente
computado para fins de pagamento do valor do afretamento.

CLAUSULA VIGESIMA SEXTA — CONTROLE DE EMISSOES

26.1. A “EMPRESA X” garante os navios atendem as disposicGes relativas ao
controle de emissGes e outros requisitos das Regras 14 e 18 da MARPOL, Anexo VI, e a
outras leis e regulamentos sobre especificacdo de combustiveis e procedimentos de
abastecimento aplicaveis as areas contratualmente facultadas a operacdo do Navio.

26.2. A “AFRETADOR Y” garante fornecer combustivel na quantidade e qualidade
solicitada pela “EMPRESA X” e que tal combustivel estara em conformidade com as ultimas
especificacGes da I1SO 8217 em vigor por ocasido do abastecimento, além de atender as
especificacdes descritas no Anexo 2.

26.3. A “AFRETADOR Y” envidard os maiores esfor¢os para cumprir todas as
disposi¢Bes relativas a combustivel das regras 14 e 18 da referida norma, bem como
eleger fornecedores devidamente registrados e que comprovem seu compromisso de
cumprir os requisitos da Anexo VI e MEPC96(47), e sempre que o navio for enviado para
(ou estiver em) pais signatdrio do MARPOL Anexo VI e MEPC96(47), estas disposi¢cdes
serdo obrigatorias.

26.3.1. A “AFRETADOR Y” arcard com toda responsabilidade por eventual
descumprimento do disposto no item 26.3, bem como mantera a
“EMPRESA X” indene com relagdo a quaisquer san¢bes que, em
decorréncia desse descumprimento, sejam ou possam ser imputadas
em conformidade com a norma vigente no local, mesmo que tais
san¢Oes sejam baseadas na MARPOL Anexo VI regras 14 e 18 e
aplicadas em paises ndo-signatdrios desta norma.

CLAUSULA VIGESIMA SETIMA - INATIVIDADE DO NAVIO POR INTERESSE DA
“AFRETADOR Y” (LAY-UP)

27.1. A “AFRETADOR Y” poder3, a seu critério, por toda a vigéncia do CONTRATO ou por
gualquer parte desta, manter o navio inativo (em lay-up), em porto ou local seguro, desde que
prévia e devidamente acordado com a “EMPRESA X".
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27.1.1. A “AFRETADOR Y” podera exercer essa faculdade por qualquer nimero
de vezes durante a vigéncia do CONTRATO, mas, em nenhuma das
vezes, o tempo de lay-up poderad ser inferior a 30 dias corridos.

27.2. Durante qualquer periodo de lay-up, a “AFRETADOR Y” deverd manter o
pagamento do afretamento do navio, além de reembolsar a “EMPRESA X” de toda
despesa extra que esta incorra em razao do /lay-up.

27.2.1. Toda importancia que a “EMPRESA X” economize ou possa razoavelmente
economizar como conseqiiéncia da reducdo de despesas durante um
periodo de lay-up correspondente, inter alia, a esperada extensao do
periodo de lay-up e o tempo de reentrada em servico informado pela
“AFRETADOR Y”, devera ser repassada a “AFRETADOR Y” sob a forma
de crédito a ser deduzido do valor do afretamento do navio.

27.3. Se durante um periodo de lay-up a “AFRETADOR Y” desejar que o navio seja
recolocado em servico, deverd enviar notificacdo a “EMPRESA X” nesse propdsito, e a
“EMPRESA X”, apds o recebimento dessa notificacdo, tomara imediatamente as medidas
necessdrias para recolocar o navio em servigo no prazo mais breve possivel.

27.3.1. A “AFRETADOR Y” arcaréa com todos os custos necessarios a
recolocagdao do NAVIO em servico.

27.4. Sempre que o navio retornar a operagado apos ter permanecido em lay-up ou
servindo como tancagem ou, ainda, fundeado por instrugdo da “AFRETADOR Y” por um
periodo superior a 30 dias, este ndo tera sua performance de velocidade calculada, até
gue se efetue uma eficaz limpeza de seu casco, cujo custo sera arcado pela “AFRETADOR
Y”.

CLAUSULA VIGESIMA OITAVA - DIREITO DE REGRESSO EM ACAO DE
RESPONSABILIDADE CIVIL

28.1. Sempre que, nos termos do pardgrafo Unico do artigo 927 do Cddigo Civil, a
“AFRETADOR Y” for obrigada a reparar eventual dano causado pela “EMPRESA X” a
terceiros, sera garantido a “AFRETADOR Y” o direito de regresso em face da “EMPRESA
X”, limitado este a parcela ndo incluida na cobertura de seu Clube de P&l.

28.1.1. Sera objeto de restituicdo em conformidade com o disposto no item
28.1, aquilo que efetivamente o terceiro vier a obter em juizo ou fora
dele, acrescido de todos os dispéndios envolvidos, tais como, custas
judiciais, honorarios advocaticios, custos extrajudiciais, dentre
outros.

CLAUSULA VIGESIMA NONA - DA ONEROSIDADE EXCESSIVA, DO DESEQUILIBRIO DA
EQUACAO ECONOMICO-FINANCEIRA DO CONTRATO E DA EXCECAO DO CONTRATO
NAO CUMPRIDO

123



29.1. Em ocorrendo situagdo superveniente e imprevisivel que gere onerosidade
excessiva para qualquer das PARTES, a PARTE prejudicada poderd pedir a resolucao
deste CONTRATO, a menos que ambas, mediante negociacdo, cheguem a um consenso
quanto a revisdo das obrigacbes contratuais ou das prestacbes para seus
adimplementos.

29.2. Em ocorrendo fato superveniente, extraordinario, irresistivel e imprevisto que
altere o equilibrio da equagdo econémico-financeira original deste CONTRATO, as PARTES
renegociardo suas condi¢cdes, para que se retorne a equacao comutativa origindria,
utilizando-se, para tanto, as provas apresentadas pela PARTE que se alegue prejudicada por
esse desequilibrio.

CLAUSULA TRIGESIMA - DECLARACOES DAS PARTES

30.1. As PARTES declaram que:

a) as obrigacdes aqui assumidas sdo reconhecidas por ambas como
manifestamente proporcionais;

b) a proporcionalidade das obrigacdes aqui assumidas sdo decorrentes de
valores vigentes ao tempo em que é celebrado o presente CONTRATO;

c) estdo cientes de todas as circunstancias e regras que norteiam o presente
negdcio juridico e detém experiéncia nas atividades que Ilhes competem
por forca deste CONTRATO;

d) exercem a sua liberdade de contratar, observados os preceitos de ordem
publica e o principio da fungdo social do presente CONTRATO, que atende
também aos principios da economicidade, razoabilidade e oportunidade,
permitindo o alcance dos respectivos objetivos societdrios das PARTES e
atividades empresariais, servindo, conseqlientemente, a toda a sociedade;

e) sempre guardardo, na execucdo deste CONTRATO, os principios da
probidade e da boa-fé, presentes também, tanto na sua negociagao,
guanto na sua celebracao;

f) este CONTRATO ¢é firmado com a estrita observancia dos principios
indicados nos itens antecedentes, ndo incorrendo, em hipdtese alguma, em
abuso de direitos, a qualquer titulo que seja;

g) em havendo nulidade de qualquer estipulagdo do presente CONTRATO,
restardo validas as demais disposi¢des contratuais, ndo afetando assim a
validade do negdcio juridico ora firmado em seus termos gerais;

h) mediante sua assinatura, prevalecerd o presente CONTRATO, substituindo
quaisquer tratos, escritos ou orais, anteriormente mantidos entre as PARTES
guanto ao objeto deste CONTRATO.

CLAUSULA TRIGESIMA PRIMEIRA - ANEXOS E INTERPRETACAO

31.1. S3do partes integrantes e inseparaveis do presente CONTRATO os seguintes
anexos:
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ANEXO 1: Relagao de navios abrangidos por este CONTRATO;
ANEXO 2:  Informag0es gerais e de desempenho operacional dos Navios;

ANEXO 3: Taxas de afretamento;

31.2. Em caso de conflito entre os termos constantes do presente instrumento e
aqueles constantes de seus anexos, prevalecera sempre o disposto neste instrumento.

31.3. Qualquer alteracdo, a que titulo for, dos termos do presente CONTRATO,
inclusive em razdo de fatos supervenientes ou oportunidades que imponham a revisdo
das estipulagGes iniciais, somente tera validade se formalizada mediante aditivo escrito.

CLAUSULA TRIGESIMA SEGUNDA - LEI E FORO

32.1. Este CONTRATO sera regido pela lei brasileira.

32.2. Fica eleito o foro central da Capital do Estado do Rio de Janeiro para dirimir
quaisquer questdes relacionadas a este CONTRATO e a sua execuc¢ao, renunciando as
PARTES, expressamente, a qualquer outro, ainda que privilegiado em relacdo ao aqui
eleito.

E, por estarem justas e acordadas, as PARTES firmam o presente instrumento, em 2
(duas) vias de igual teor e forma, na presenca das duas testemunhas que também o

subscrevem.

Rio de Janeiro,

“AFRETADOR Y” S.A. - “AFRETADOR Y”

Carlos Eduardo Sardenberg Bellot

Gerente Executivo do Abastecimento Logistica
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“AFRETADOR Y” TRANSPORTES S.A. “EMPRESA X”

DIRETOR DE TRANSPORTE MARITIMO

TESTEMUNHAS:
Nome: Nome:
N¢ da Identidade e CPF: Ne¢ da Identidade e CPF:
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