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TRANSPORTE MARITIMO DE PAPAYA - VIABILIDADE DOS CONTEINERES
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INTRODUGAO

O transporte € um dos fatores mais importantes na comercializagéo de produtos em estado fresco e,
com freqliéncia, o mais determinante. O ideal seria que os produtos fossem transportados diretamente do produtor
para o consumidor, como ocorre em muitos paises em desenvolvimento. Nos sistemas de comercializagdo mais
complexos (os que abastecem cidades ou paises distantes), o custo do transporte representa parte importante
do prego que paga o consumidor, que em determinadas ocasides &, inclusive, superior ao valor do produto antes
dacolheita.

As perdas diretamente imputaveis as condigdes de transporte sdo geralmente bastante elevadas. O
objetivo de todos os que participam das operagdes de transporte deve ser que o produto se mantenha nas
melhores condigdes possiveis durante o transporte e este seja executado com rapidez e eficiéncia. Para que isto
seja possivel, € necessario que o produto esteja convenientemente embalado. A carga deve ser devidamente
unitizada e a unidade de unitizagéo contar com meios de garantir, em torno do produto, uma atmosfera favoravel
para sua conservagao e seguranga. Além do que, é necessario carregar a unidade de transporte tomando-se as
devidas precaugdes, em um veiculo adequado para este fim.

Até 2002, a exportagéo de papayas era realizada, preferencialmente, por intermédio do sistema multimodal
combinando via rodoviaria e via aérea (AMARAL JUNIOR, 2003). Entretanto, esta situagdo comega a se inverter

com o aumento dos volumes exportados em contéineres, em um sistema multimodal rodoviario e maritimo.

TRANSPORTE MULTIMODAL RODOVIARIO-AEREO

O transporte aéreo internacional de produtos exdticos de valor elevado esté, em geral, muito bem organizado
(FAO, 2005). Em alguns paises, como o Brasil, que carecem de uma boa rede de estradas, os produtos s&o
transportados em condigdes precarias das zonas de produgao para os aeroportos nos grandes centros urbanos.
Os custos e as perdas sao elevados. As principias causas das perdas durante o transporte rodoviario-aéreo sdo
as seguintes:

e vibragao de veiculo, especialmente por rodovias mal conservadas;

e manipulagéo pouco cuidadosa e exposi¢ao a intempéries nos aeroportos;

e contéineres néo refrigerados;

o falta de infra-estrutura nos aeroportos (camaras frigorificas);

e refrigeracgao intermitente seguida de exposigao a temperaturas elevadas;

e elevado custo de adaptagéo de caminhdes frigorificos;

e envio de partidas relativamente pequenas;

e atrasos dos vOos por mau tempo ou por avarias;

e elevado custo das tarifas aéreas.

Segundo Amaral Junior (2003), embora tenha esses aspectos negativos, o transporte aéreo ainda apresenta
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algumas vantagens, como:
e participagéo imediata no mercado, evitando o risco de oscilagdo de pregos;
e possibilidade de enviar frutas em estadio de maturagdo mais avangado;
» menor custo financeiro, levando-se em conta os prazos de financiamento das operagées;
e maior frescor, melhor aparéncia e maior vida Gtil da fruta.

TRANSPORTE MULTIMODAL RODOVIARIO-MARITIMO

O transporte maritimo refrigerado de determinados produtos pereciveis de cultivo comercial, como uva de
mesa, manga, abacaxi, papaya, entre outros, constitui um modelo, ja empregado pelos exportadores brasileiros,
que, com maiores investimentos publicos na infra-estrutura rodoviaria e portuaria, pode aumentar consideravelmente
0s ganhos dos produtores, transportadores e exportadores, aumentando o volume de carga transportada.

O transporte rodoviario-maritimo de frutas no Brasil apresenta, contudo, algumas desvantagens:

e 0 fator de risco de perdas por falta de tecnologia para conservagao de alguns produtos por periodos

mais longos de transito;

¢ auséncia de rotas diretas, o que obriga ao exportador enviar o produto para portos distantes do mercado

de destino, aumentando consequientemente o tempo de transito;

e risco de excesso de oferta quando da chegada dos navios ao porto de destino, uma vez que varios

exportadores tendem a embarcar suas mercadorias no mesmo navio (AMARAL JUNIOR, 2003).

Embora apresente essas desvantagens, o transporte rodoviario-maritimo tem um custo aproximadamente
trés vezes menor do que o transporte aéreo (AMARAL JUNIOR 2003). Outra vantagem é o melhor controle da
cadeia de frio, uma vez que os frutos embalados e paletizados podem ser estufados em um contéiner refrigerado,
que é transportado via rodoviéria até o porto, onde sera embarcado no navio com menor risco de quebra da cadeia

defrio.
PALLET - UNITIZA(}AO DE CARGAS

Para a manipulagédo de cargas em contéineres, € necessario que seu manejo seja feito em forma de
cargas paletizadas, o que representa um grande incremento da eficiéncia. O pallet (pode ser chamado também
de plataforma ou palete) € um elemento modular com um tamanho padronizado, o qual permite um manejo seguro
da carga usando uma quantidade de m&o-de-obra minima (PARAMIO et al., 2005). Os padrées mais utilizados
para dimensé&o dos pallets sdo o Pallet Internacional, que mede 1,20 x 1,00 m, e o Europallet, medindo 1,20 x
0,80 m.

Quando se fala de pallets, a unidade de movimento ndo é a embalagem individual, neste caso € um
conjunto de embalagens empilhadas. Denomina-se carga unitaria ao conjunto de volumes empilhados ou agrupados
sobre um pallet, manejando-se, entdo, como uma s6 unidade. S&o as seguintes as vantagens do sistema de
movimentagao de cargas por pallets:

e menor necessidade de espago nos locais de armazenamento (camaras, navios, caminhdes, etc.), uma

vez que, utilizando empilhadeiras mecanicas, as alturas alcangadas ao empilhar os produtos s&o maiores;

« redugao do custo por manejo, j& que os métodos manuais séo substituidos pelos mecanicos;

» mais estabilidade das cargas, conseqiientemente melhor manutengéo da qualidade do produto;

e menor tempo de distribuig&o.

E fundamental a padronizagao dos pallets, caso contrario, haveria incompatibilidades quanto ao tamanho
entre os pallets e a maquinaria que trabalha com eles, como por exemplo as empilhadeiras, os transportes, etc.
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Também por isso a embalagem esta implicada, porque devera ajustar-se perfeitamente ao pallet que a vai
acompanhar (PARAMIO et al., 2005).

VIABILIDADE DOS CONTEINERES

Segundo Mendonga (2002), o uso do contéiner teve seu inicio em 1830, na Inglaterra, cinco anos ap6s a
implantag&o da primeira linha ferroviaria naquele pais. Os EUA e a Europa também transportavam cargas unitizadas
em contéineres, que tiveram seu uso intensificado nas décadas de 20 e 30. Na década de 50, com o objetivo de
abastecer suas tropas alocadas na Coréia, os EUA deram inicio a utilizag&o de contéineres no transporte maritimo,
pois era necessario unitizar maior volume de cargas, agilizando e minimizando a movimentagado. Observando
este conceito, os armadores maritimos comegaram a introduzi-lo no transporte a longa distancia, e, no inicio, os
contéineres s6 eram utilizados no trajeto porto a porto. Com o passar do tempo, passaram a ser utilizados no
trajeto porta a porta.

Um contéiner nada mais é que uma caixa inviolavel, podendo ser fabricado em madeira, aluminio e ago.
Os contéineres tém suas medidas em “pés” ou “polegadas”, sendo padronizados nas medidas de 20 e 40 pés
(KEEDI, 2000), sendo sua construgao padronizada com base na International Standartization for Organization —
ISO (MENDONCGA, 2002).

Essas caixas tém a vantagem de poder ser carregadas em uma plataforma de embarque ou diretamente
na plataforma da camara frigorifica e ser transportadas por qualquer tipo de meio de transporte, chegando ao local
de destino sem problemas (supermercado, mercado de distribuicdo, mercado varejista, etc.).

O contéiner resultou em uma espécie de revolugao no transporte de mercadorias, sobretudo no comércio
internacional e no setor hortifruticola, onde seu emprego é cada vez mais freqliente. Com a crescente utilizagao
dos contéineres, registrou-se uma redugao nos custos de movimentagao, transporte, embalagem e seguros, por
serem equipamentos que permitem a utilizagdo em todos os modais de transporte (maritimo, aquaviario, ferroviario,
rodoviario e aeroviario). Suas caracteristicas variam conforme o tipo de produto que vai abrigar, de modo que
existem contéineres praticamente para todo o tipo de mercadoria: Dry box, Ventilated, Reefer, Bulk conteiner,
Open top, Half Heigh, Open side, Flat rack, Plataform, Tank.

Para o transporte de frutas frescas sdo empregados geralmente os contéineres tipo reefer, de 20 ou 40
pés. O contéiner reefer, ou refrigerado, possui um gerador que mantém a mercadoria constantemente em baixa
temperatura (Figura 1). Normalmente, esse gerador funciona tanto a combustivel (6leo diesel), como a eletricidade.
Durante o transporte, no navio, ele funciona a eletricidade, sendo ligado a forga do navio através de tomadas;
quando em operagao de embarque ou desembarque, funciona com seu motor a combustivel (MENDES, 2005).

FIGURA 1 —Contéiner tipo Reefer de 40 pés.
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Uma nova alternativa para o uso do contéiner reefer € o contéiner refrigerado com atmosfera controlada
(Figura 2). Este equipamento possui dispositivos que filtram o ar que entra e substitui o oxigénio por nitrogénio,
mantendo o teor de oxigénio em qualquer concentragdo entre 0 e 21%, e expulsando totalmente outros gases
que estiverem presentes no ambiente. Esse contéiner pode manter a umidade relativa em até 97%, e sua capacidade
de refrigeragéo vaide 0 a 27°C.

FIGURA 2 — Contéiner de atmosfera controlada. ‘

Em 1992, na Europa, a Companhia Freshtainer apresentou o Sistema de Atmosfera Controlada em
Transito — INTAC, demonstrando a possibilidade de transporte de frutos em atmosfera controlada, em contéineres
de 40 pés.

No Brasil, na primeira tentativa de transporte de mamao em contéiner de atmosfera controlada, foi realizado
um embarque utilizando frutos da cultivar Golden, destinados ao Reino Unido, no dia 14 de janeiro de 2002. Os
frutos foram colhidos em grau de maturagao 1 e 2, pesados individualmente e acondicionados em caixas-padrao
de papeldo (34 x 27 x 12,5 cm), embalados de trés formas diferentes: frutos nus, frutos envolvidos em papel e
frutos protegidos por redes de poliestireno.

As condigbes no ambiente do contéiner foram ajustadas para 2,5 a 3,5% de oxigénio; 97,5 a 96,5% de
nitrogénio; temperatura de 10,5°C e umidade relativa de 87%. Em 1° de fevereiro de 2002, dezoito dias apds o
embarque, o contéiner foi aberto, e os frutos foram novamente pesados para se avaliar se houve perda de massa,
observando-se a diferenga entre o peso antes do embarque e o peso tomado ap6s o desembarque, e para
avaliagao da aparéncia e do grau de maturagéao, através da comparacgao de fotografias dos frutos tomadas no
momento do embarque e ap6s o desembarque.

A média da perda de massa dos frutos em todos os tratamentos nao ultrapassou 5%, valor especifico
para o mamé&o e que ndo afetou o brilho e a turgidez dos frutos. Na Figura 3, observa-se que o grau de maturagao

dos frutos, expresso pela mudanga de coloragdo da casca, aumentou muito pouco, emtornode 0,5a 1 grau de
maturacao. Verifica-se ainda que a perda de massa poderia ser mais reduzida se a umidade relativa tivesse sido
ajustada para valores proximos de 95%, o que € perfeitamente possivel nesse tipo de contéiner.

Um ano apds essa primeira experiéncia, a Embrapa Semi-Arido, através de um acordo de Cooperagéo
Técnica com a Hamburg Sid, desenvolveu alguns experimentos com o emprego de contéineres de atmosfera
controlada, para transporte de frutas em estado fresco, com o objetivo de transporta-las por via maritima para os
mercados mais distantes, como Oriente Médio, Asia e Leste Europeu.

Em um dos experimentos com esse objetivo, foi realizado um transporte de mamao da cultivar Golden
com destino ao mercado europeu (ASSIS; STEINEKER, 2003). Para este experimento, os frutos utilizados foram
adquiridos de um exportador da cidade de Linhares-ES e se encontravam em grau de maturagédo comercial 1
(GM1), 2 (GM2) e 3 (GM3), conforme escala especifica de cor da casca, que varia de 0 (zero), fruto com casca
100% na cor verde, a 5 (cinco), fruto com casca 75 a 100% na cor amarela (FRUITISERIES, 2000). Apos a
classificagéo por peso e selegéo por grau de maturagéo, os frutos foram embalados em caixas de 3,5 kg. O peso
medio dos frutos oscilou entre 360 e 400 g, de modo que foram colocados 10 frutos em cada caixa. Os frutos n&o
foram tratados com cera, e, uma vez que seriam embarcados para a Europa, também n&o foram submetidos ao
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Embarque —14-01-2002 Desembarque — 01-02-2002

FIGURA 3 — Aparéncia de frutos de mamao da cultivar Golden aos 18 dias de transporte em contéiner de atmosfera
controlada (STEINEKER, 2002).

tratamento hidrotérmico.

Foram utilizadas 11 caixas de 10 frutos para cada grau de maturacao. Antes de proceder ao embarque,
os frutos de uma caixa de cada grau de maturagdo foram removidos para a determinag¢éao da temperatura da polpa
e do teor de sdlidos soluveis totais — SST por meio de um refratdmetro digital e da firmeza da polpa com um
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penetrémetro Effegi equipado com pistilo de 1 cm?. Para avaliagé@o da perda de peso durante o transporte, uma
caixa para cada grau de maturagao teve seus frutos numerados e pesados antes do embarque, apos o desembarque
e durante o amadurecimento em temperatura ambiente de 22°C. Determinagdes de SST e firmeza da polpa foram
realizadas 14 dias apds o embarque, durante o desembarque no porto da Holanda, e aos 3, 5, 8, 10, 12 e 14 dias
de armazenamento em temperatura ambiente a 22°C. Atemperatura do contéiner durante o transporte foi mantida
em 10°C, a umidade relativa variou de 95 a 99% e a concentragdo de O, e CO, foi mantida em 3 e 0%,
respectivamente.

Atemperatura do contéiner manteve-se em 10°C durante todo o periodo do transporte, e a temperatura da
polpa dos frutos, que no momento do embarque era em média de 13,5 e 15,0°C, foi reduzida para 11,2 a 11,4°C
até o momento do desembarque. Aumidade relativa no interior do contéiner também foi mantida em nivel adequado,
garantindo a reduzida perda de peso (1,5 a 1,7%) apresentada pelos frutos (Tabela 1).

TABELA1 — Temperatura da polpa e perda de peso dos frutos apds 14 dias sob atmosfera controlada em contéiner
ROLF

Grau de maturaggo Temperatura da polpa Temperatura da polpa Perda de peso dos

carregamento (°C) descarregamento (°C) frutos (%)
GM1 13,5 11,4 1.5
GM2 14,2 11,2 1,6
GM3 15,0 1,4 17

Os dados da Figura 4 mostram que os frutos colhidos em maturagao 2 e 3 tiveram perda de firmeza maior
apenas a partir do desembarque, quando mantidos em temperatura ambiente de 22°C. Os frutos colhidos em
GM1, entretanto, mantiveram a firmeza inicial até aos 3 dias apés o desembarque e chegaram ao final do
experimento com cerca de 70% da firmeza inicial contra 41% nas frutas GM2 e 35% nas frutas GM3.
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FIGURA 4 — Firmeza dos frutos do mamoeiro colhidos nos graus de maturagéo 1, 2 e 3 determinada no carregamento,
apo6s o descarregamento, aos 14 dias sob atmosfera controlada e durante o armazenamento em
temperatura ambiente de 22°C por mais 14 dias.

No momento do embarque todos os trés tipos de frutos apresentavam teor de SST de 13,5°Brix, valor que
se manteve até o momento do desembarque e aumentou nos frutos GM2 e GM3 até atingir o maximo de 15,5°Brix
aos 10 dias em temperatura ambiente nos frutos GM3 e aos 14 dias nos frutos GM2. Os frutos colhidos em GM1
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aumentaram menos expressivamente o teor de SST, chegando ao final do experimento com valores maximos de
14,5°Brix (Figura 5).
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FIGURA 5 — Teor de sdlidos soluveis totais dos frutos do mamoeiro colhidos nos graus de maturagéo 1,2 e 3
determinado no carregamento, apos o descarregamento, aos 14 dias sob atmosfera controlada e
durante o armazenamento em temperatura ambiente de 22°C por 14 dias.

Os resultados obtidos demonstraram que o contéiner de atmosfera controlada garantiu a conservacéo da
qualidade do mamao ‘Golden’ por 14 dias durante o transporte e por mais 14 dias quando os frutos foram colocados
em temperatura ambiente de 22°C, permitindo recomendar o contéiner de atmosfera controlada como equipamento
adequado para o transporte maritimo do mamao ‘Golden’ para o mercado Europeu.
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