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Resumo: Este artigo compara as opgdes para o transporte de granéis agricolas da regido Oeste
do Parana. O proposito foi identificar as razdes da pouca utilizagdo da hidrovia em
comparacdo a rodovia e ferrovia. A técnica de observacdo in loco foi realizada nos terminais
fluvial e ferroviario, e de entrevistas ndo estruturadas, guiadas, com alguns profissionais
responsaveis pela logistica de empresas atuantes na comercializacdo de grdos da regido.
Utilizou-se de pesquisa documental para a coleta de dados secundarios, referentes as
caracteristicas dos transportes e precos dos fretes. A andlise do conteudo foi feita por
comparacdo entre os precos de fretes, perdas, e impacto nos custos relacionados aos
problemas ambientais, de cada arranjo configurado. Constatou-se que a preferéncia pelo
modal rodoviario ocorre principalmente devido a falta de infra-estrutura logistica para 0s
outros modais. Na comparacdo de desempenho portudrio, o porto de Santos apresenta menor
tempo médio de espera para atracamento dos navios, do que o Porto de Paranagua. Concluiu-
se que a utilizacdo da hidrovia é uma alternativa para reducdo dos custos de transporte na
regido e ha uma demanda latente na regido por esforgos conjuntos da iniciativa pablica e
privada para a solugdo das deficiéncias existentes no escoamento da producdo agricola da
regido Oeste do Parana.

Palavras-chave: Logistica, Transporte, Multimodalidade, Hidrovia.

LOGISTIC OF MULTIMODAL AGRICULTURAL TRANSPORT OF THE REGION
WEST PARANAENSE

Abstract: This article compares the options to the transport of bulk grains from the western
region of Parana. The purpose of the research was to identify the reasons for the low
utilization of waterways in comparison with the highways and railways. The technique of
observation in loco was accomplished in river and raiwayl terminals and guided unstructured
interviews with some professionals responsible for the logistics of companies engaged in the
marketing of grain in the region. It has been used some documentary research to gather
secondary data, concerning the characteristics of transport and freight prices. The analysis of
content was made through comparison between prices of freight, losses, and the impact in the
costs related to the environmental problems, of each one of the configured arrangement. It
found out that the preference for road modal occurs mainly due to the lack of infrastructure
logistics for the other modal ones. In the comparison of performance, the port of Santos
presents minor average time of wait to moor a ship than the port of Paranagua. It was
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concluded that the waterway is an alternative to the costs reduction of transport in the region
and that there is a latent demand for joint efforts of public and private initiative to reach the
solution of the existing deficiencies for the transport of agricultural production of the western
region of Parana.

Keywords: Logistic, Transports, Multimodality, Waterway.
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INTRODUCAO

Na previsdo de investimentos para infra-estrutura logistica do Plano de Aceleracdo do
Crescimento (PAC) entre os anos de 2008 e 2010, os recursos, em sua maioria, Sd0
direcionados ao transporte rodoviario e 0os demais modos de transporte deixam de receber
investimentos suficientes para serem competitivos. Esse perfil decorre de um circulo vicioso
no qual se priorizou a construcdo de rodovias para 0 acesso as diversas regides do Brasil e
que, para sua utilizacdo, demanda grandes investimentos em manutencao.

Os custos logisticos sdo apontados como fator-chave no desempenho do comércio, e 0
transporte € a atividade logistica que envolve a maior parte desses custos. A regido Oeste do
Parand, assim como outras regies do Brasil, enfrenta grandes dificuldades para o escoamento
de sua producéo agricola. I1sso ocorre por diversas razdes, mas principalmente, por problemas
de infra-estrutura logistica, o que gera muitas desvantagens em relacdo a custos.

Neste estudo, buscou-se fazer um levantamento das op¢bes de transporte para 0s
graneis agricolas da regido Oeste paranaense, identificar as deficiéncias quanto & infra-
estrutura e levantar os custos dos fretes. O objetivo precipuo € analisar a modalidade
hidroviaria.

Para isso, este artigo esta estruturado em quatro sec@es, incluindo esta introdutoria. Na
secao a seguir serdo demonstrados os procedimento metodoldgicos utilizados na pesquisa. Na
secdo trés estardo expostos os resultados e discussdes sobre as configuracdes de percursos
para os granéis agricolas da regido Oeste do Parand e, na secdo quatro, serdo discorridas as
consideracdes finais.

2 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Para esta pesquisa, realizou-se pesquisa bibliogréfica por meio de investigacdo em
livros, artigos cientificos, revistas, periddicos, anais, teses, dissertacbes e hipertextos da
Internet. Também foi aplicada pesquisa documental direcionada aos relatorios, hipertextos da
internet e informacdes diretas, fornecidos pela Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario
(ANTAQ) e Confederacdo Nacional do Transportes (CNT). Assim, os dados secundarios
puderam ser levantados.

A coleta de dados primarios se deu por meio da pesquisa de campo, aplicada sob duas
formas: pela investigacdo empirica, realizada por meio da técnica de observacdo simples in
loco, nas instalagdes de um porto fluvial intermodal, localizado no municipio de Pederneiras
(SP) e nas instalac6es do terminal ferroviario da Ferroeste, situado no municipio de Cascavel
(PR); por entrevistas ndo estruturadas, guiadas, aplicadas para alguns profissionais de
logistica que atuam em oito empresas de comercializacdo de granéis agricolas destinados a
exportacdo. As entrevistas foram realizadas no periodo entre 23/03/2007 e 21/08/2007 e as
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empresas foram caracterizadas de forma que o sigilo pudesse ser mantido, conforme
solicitacdo dos entrevistados.

A amostra ficou definida como ndo probabilistica e selecionada por tipicidade. Esse
método baseou-se em Vergara (2004), a qual esclarece que uma amostra é constituida pela
selecdo de elementos que o pesquisador considere representativos. Aqui, esses elementos
foram descritos como as seguintes caracteristicas: a) atuar no agronegocio da regido Oeste do
Parand, por meio da comercializacdo e/ou processamento de grdos agricolas; b) atuar na
atividade de exportacdo de grdos; c) investir em instalacdes e equipamentos para recepgao,
transbordo, armazenagem e expedicdo de granéis agricolas, que permita a intermodalidade no
transporte.

Considerou-se a pesquisa de corte transversal, pela utilizagdo dos dados relacionados
aos percursos da hidrovia Tieté-Parana, referentes aos meses de setembro de 2005, de outubro
de 2006 e de maio de 2007, dos dados relativos aos percursos das rodovias e ferrovias,
referentes ao més abril de 2007 e dos dados relacionados as tarifas de fretes rodoviérios,
ferroviarios e hidroviarios, referentes ao periodo entre os meses de marco e agosto de 2007.

2.1 ANALISE DOS DADOS

A analise dos dados foi realizada a partir do que propde Roesch (1999) como Anélise
de Conteudo, que prevé trés fases fundamentais, sendo elas: a pré-analise, exploracdo do
material (ou exposi¢do dos dados) e tratamento dos resultados (ou extracdo de conclusdes)
(Godoy, 1995; Miles e Huberman, 1984; Bardin, 1977).

A abordagem é considerada como qualitativa quando busca esclarecer a falta de
utilizacdo do modal hidroviario para o escoamento dos granéis agricolas da regido Oeste do
Parana e quantitativa quando estabelece valores para comparacdo entre 0s modais de
transporte.

2.1.1 Técnicas de andlise
Com o propoésito de delimitar a abrangéncia de analise foram determinados os
parametros constantes no Quadro 1. Eles estdo baseados no conjunto de critérios quanto a

eficiéncia logistica, sugerido por Bowersox (2001), Ballou (1993) e Martins e Lobo (2005).

Quadro 1 — Parametros para as configuracfes de percursos.

Preco do frete

Tempo médio de entrega
Variabilidade do tempo em transito
Perdas e danos

Conjunto de Critérios

Produto Soja a granel

Rodoviario: 30 toneladas (50 km/h)

Capacidade e velocidade média no | Ferroviario: 1.250 toneladas (38 km/h)
transporte Ferroviario: 1.750 toneladas (20 km/h)
Hidroviario: 5.600 toneladas (12 km/h)

Fonte: Dados da Pesquisa (2007)

Para o célculo do tempo gasto e das distancias percorridas em cada percurso utilizou-
se da modelagem baseada no método dos grafos ou redes classificada como direcionada e
ponderada, adaptada da sugestdo de Lachtermacher (2004) e Gomes e Ribeiro (2004).

O ponto de partida considerado para o transporte foi o municipio de Toledo (PR), em
funcdo de seu desempenho na producéo dos trés principais grdos produzidos na regido (milho,
soja e trigo), relativos a safra 2006, obtidos do Instituto Paranaense de Desenvolvimento
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Econdmico e Social - IPARDES (2007), destacando a microrregido de Toledo com 45% da
producdo desses grdos, comparativamente as demais microrregides.

O desenho da rede é constituido de n6s que representam 0s municipios de ocorréncia
da interconexdo entre 0s modais de transporte, a que foram atribuidos valores relacionados ao
tempo e horas de realizagdo do percurso. Os arcos representam as distancias percorridas, em
quildmetros, para cada trecho do percurso. Em cada elo final estdo indicadas as distancias
totais percorridas por cada arranjo. A Figura 1 ilustra a rede configurada com esses elementos.
Figura 1 - Rede direcionada para 0s percursos de transporte de grdos da regido Oeste do

Parana

116

M1h
501 K

18,6h
928 Km

Fonte: Dados da pesquisa (2007)

Considerados os parametros determinados no Quadro 1 e os elementos da rede
direcionada, constantes na Figura 1, foram determinadas as configuragdes demonstradas no
Quadro 2.

Quadro 2 — Configuragdes dos percursos para analise.

Configuragéo Trecho Modal Via de transporte
Toledo-Guaira Rodoviario BR-163
Multilr;o dal Guaira-Pederneiras Hidroviario ?ilgt?-\éﬁrané
Pederneiras-Santos Ferroviério Ferroban-ALL
20 Toledo-Curitiba Rodoviério BR-277
Monomodal Curitiba-Pedro Barros Rodoviério BR-116
Pedro Barros-Santos Rodoviério SP-055
3° Toledo-Cascavel Rodoviério BR-467
Intermodal Cascavel-Paranagua Ferroviario Ferroeste
40 Toledo-Cascavel Rodoviério BR-467
Monomodal Cascavel-Paranagué Rodoviério BR-277

Fonte: Dados da Pesquisa (2007)

O caélculo dos precos dos fretes foram efetuados com base nos precos em reais por
tonelada (R$/t) e reais por tonelada.quilémetro (R$/t.km), fornecidos pelo Sifreca (2007), que
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realiza pesquisas sobre o transporte de cargas diversas, com destaque para produtos agricolas,
referentes ao periodo entre os meses de marco e agosto de 2007.

Em relacdo as perdas no transporte, Angelo (2005), CNT (2006b) e informacdes
coletadas nas entrevistas apontam que o modal rodoviario de longa distancia promove uma
perda de carga durante o transporte de 0,75%. Para o transporte de curta distancia (ponta
rodoviaria), esse indice é de 0,40%, no modal ferroviario é de 0,20% e no modal hidroviario é
nulo. Considerando, o preco da soja disponibilizado pelo Centro de Estudos Avangados em
Economia Aplicada (CEPEA)® de R$ 42,19 por saca de 60 quilos, as capacidades de carga,
em toneladas para cada configuracao, pode-se calcular as perdas.

Quanto ao consumo de combustivel, segundo a Antaq (2007), o modal rodoviario
consome 96 litros por tonelada em mil quilémetros, enquanto o ferroviario tem, por esse
mesmo volume e distancia, o consumo de 10 litros e o hidroviario de 5 litros. A partir disso,
considerando o preco do 6leo diesel a R$ 1,88 por litro, segundo a ANP (2007), pode ser
calculado o consumo de combustivel para cada configuracao.

A Equacéo 1 foi desenvolvida para se obter o resultado do desembolso total de cada
configuracdo da rede ilustrada na Figura 1, ndo sendo considerados os transbordos, por
apresentarem o mesmo indice de perdas em todos os modais de transporte analisados.

DesembolsoTotal = > ' (D,C,PN; +T;) (1)

n
i=1
em que:

D; = Distancia percorrida no trecho i (km).
Ci = Capacidade de carga (t).

P; = Preco do frete no trecho i (R$/t.km).
N;i = NUmero de viagens no trecho i.

T; = Tarifa de pedagio no trecho i.

n = NUmero de trechos do arranjo

3 RESULTADOS E DISCUSSOES

O tema desta pesquisa € a logistica, que pode ser definida de muitas maneiras, porém
Christopher (2002) apresenta uma definigdo bastante abrangente, na qual é considerada como
um processo de gerenciamento estratégico para a aquisicdo, a movimentacdo e a
armazenagem de insumos, componentes e produtos acabados, incluindo os fluxos de
informacdes correlatas.

O proposito de identificar as deficiéncias quanto a infra-estrutura fundamenta-se no
argumento de Muskin (1983) de que a infra-estrutura fisica é responsavel pelo inter-
relacionamento dos interesses de uma organizagdo e da comunidade, pois permite a elevacéo
dos niveis de eficiéncia organizacional e oportuniza o atendimento de mercados mais amplos.
Dessa forma o acesso aos produtos e servigcos de uma economia sera facilitado, favorecendo o
seu desenvolvimento e, consequentemente, o aumento do padrdo de vida da populacédo
daquela regido.

A logistica no Brasil atravessa um periodo de mudancas pela busca de eficiéncia. Esse
processo esta vinculado principalmente a termos burocraticos e de infra-estrutura. Muskin
(1983) coloca o transporte como elemento principal da infra-estrutura fisica e Wanke e Fleury

® Indicadores de Precos CEPEA-Soja. CEPEA (2007)
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(2006) complementam que essa atividade € a responsavel por 64% dos custos logisticos
organizacionais.

Os problemas de transporte séo frequentemente advindos da escolha de objetivos
econbémicos e 0s ndo-econdmicos. Como exemplo do primeiro, tem-se 0 aumento da
produtividade e do segundo, a elevacdo dos padrdes sociais. Esses objetivos podem ser
concorrentes entre si, ou mesmo incompativeis, mas a busca pelo equilibrio entre ambos é
fundamental para a especializacdo de uma regiao.

A possibilidade de arranjo multimodal no sistema de transporte € uma opc¢édo valida
para o alcance da eficiéncia logistica, pois essa estratégia tem a caracteristica de movimentar
mercadorias por mais de um modal de transporte. Essa caracteristica também esta presente na
intermodalidade, entretanto, a principal diferenca entre ambas é que na multimodalidade a
mercadoria transportada fica sob a responsabilidade de um Unico operador ou transportador,
que utiliza documento de transporte Unico. De acordo com Lopez (2000) o operador de
transporte multimodal ndo pode ser considerado como agente, por assumir essa
responsabilidade pela mercadoria desde a origem até o destino final, arcando com os prejuizos
gue possam resultar de perdas, danos ou avarias as cargas sob sua custodia, bem como aqueles
decorrentes de atrasos na entrega, quando houver prazo acordado. Além do transporte, estdo
incluidos os servigos de coleta, unitizacdo, desunitizacdo, consolidacdo, desconsolidacao,
movimentacao, armazenagem e entrega da carga ao destinatario.

A intermodalidade caracteriza-se pela emissdo de documentos separados para cada
transporte envolvido e na divisdo de responsabilidade entre os transportadores, o que resulta
em maior custo e tempo em relacdo a multimodalidade. Porém, a multimodalidade implica no
envolvimento da intermodalidade, pois o Operador de Transporte Multimodal (OTM) estara
envolvido numa operacao intermodal quando contratar modais de transporte independentes
para levar uma carga de sua origem ao destino final, apesar de emitir um Unico documento
para o dono da carga.

Na pratica, a multimodalidade ndo ocorre em nosso pais devido aos problemas
burocréaticos advindos de barreiras fiscais impostas pelos Estados, que se preocupam em
perder o recolhimento dos impostos, caso parte de uma operagdo ocorra em sua jurisdigéo.
Ballou (1993) expde que as combinacdes multimodais nem sempre sdo bem aceitas devido a
necessidade de intercambio entre equipamentos de um modal para outro, que exige infra-
estrutura adequada para calibrar as cargas em relacdo ao volume e tipo de produto.

3.1 A INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTE PARA CARGAS AGRICOLAS

O transporte de cargas agricolas no pais é predominantemente feito pelo modo
rodoviario e isso se deve a diversos fatores, como: a legislacao vigente, que facilita a entrada
no mercado devido ao baixo investimento, se comparado aos outros modais; a falta de
investimentos nas ferrovias e nas hidrovias; a fragilidade da administracdo publica, muito
presente nas duas Ultimas modalidades e ausente na rodoviaria. Além desses fatores, até
meados da década de 50, eram bastante incipientes os esforcos para a coordenacdo de
sistemas de transportes no Brasil e, com a implantacdo da industria automobilistica, o
desenvolvimento do transporte rodoviario ganhou impulso.

O livre acesso a atividade de transporte rodoviario e também as facilidades de
financiamento, oferecidas pelo mercado financeiro para a aquisicdo de veiculos e
equipamentos, permitem aos autdbnomos a exploracdo desses servigos sem planejamento e
controle adequados do capital investido. Caixeta-Filho (2001) alerta que os transportadores
rodoviarios mal conseguem cobrir suas despesas operacionais com as remuneracfes obtidas
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com os fretes, 0 que torna inviavel constituir reservas para o ressarcimento dos custos fixos
envolvidos na atividade.

O transporte rodoviario € o mais utilizado por apresentar um sistema mais estruturado
gue os demais modais. Entretanto, o transporte hidroviario, seguido do ferroviario, é mais
indicado para o transporte de granéis agricolas, caracterizado como de grandes volumes e
baixo valor agregado. Entretanto, o modal ferroviario oferece maior estimulo para
investimentos, por apresentar maior disponibilidade de utilizacdo no curto prazo.

3.2 DECISOES SOBRE TRANSPORTE

A escolha entre sistemas alternativos de transporte para a alocagdo de recursos é uma
atribuicdo delicada aos gestores publicos, pois de acordo com Martins e Caixeta-Filho (1998),
deve ser levado em consideracdo, ndo somente os anseios da comunidade, mas também
incorporar cenarios futuros de desenvolvimento.

Wanke e Fleury (2006) adotam o sentido estratégico para as decisdes de transporte
sugerindo ser observada a composicdo da estrutura de custos. Para os autores, decisdes de
transporte de cargas que refletem maior proporcéo de custos fixos e de custos indiretos devem
ser cuidadosamente analisadas, ou seja, a énfase na exploracdo de economias de escala no
transporte de cargas deve ocorrer quando o volume/peso total a ser transportado e a distancia
a ser percorrida sdo consideraveis, a flutuacdo da operacdo é pequena e os produtos, 0s
clientes e as rotas sdo homogéneos.

No ambiente interno das organizac6es, os fatores mais importantes para a tomada de
decisdo quanto ao modal de transporte estdo focados na busca da eficiéncia operacional. Na
pesquisa realizada neste trabalho, esses fatores se resumem em:

a) Preco do frete: principal critério para a escolha do transporte, devido a

possibilidade imediata de reducdo dos custos logisticos.

b) Rapidez na entrega: o tempo médio e a variabilidade no tempo de entrega séo
levados em conta para medir o desempenho do transporte e podem ser decisivos na
tomada de decisdo por um determinado modal. A falta de capacidade para
armazenagem nos locais proximos as colheitas implica em maior agilidade e
flexibilidade para carregamentos e descargas, principalmente nas épocas de safras.
Nesse caso, 0 modal indicado foi o rodoviario.

c) Confiabilidade nos servicos: A preservacdo da qualidade dos produtos
transportados, desde a origem até o destino final, € um requisito considerado muito
importante, pela maioria dos gerentes entrevistados, para a escolha por determinado
modal de transporte, pois € uma exigéncia indiscutivel para a manutencdo dos
contratos. Devido a necessidade de transbordos no modal hidroviario, nenhum
gerente o indicou confidvel, principalmente pela falta de disponibilidade de
instalacdes para esses processos.

3.3 DESEMPENHO DOS MODAIS RODOVIARIO, FERROVIARIO E HIDROVIARIO

Os principais gargalos logisticos para a movimentacdo dos granéis agricolas
produzidos na regido Oeste do Parana estdo resumidos no Quadro 3.
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Quadro 3 — Principais gargalos nos modais de transporte de granéis agricolas.
RODOVIARIO FERROVIARIO HIDROVIARIO
a)Restricdo de velocidade a) Velocidade média comercial baixa: Variabilidade no tempo de entrega
devido a: 25 km/h. devido a:
e excesso de peso; b) Variabilidade no tempo de entrega a) transposicOes de eclusas e
o inadequacio das pistas devido a: pontes: exige desmembramento
para trafego de caminhdes o passagens de niveis criticas: 11 no dos comboios;
bi-trens; Parand. Referem-se aos riscos nos | b) adequag&o do leito do rio para o
e problemas funcionais que trajetos de perimetro urbano, calado ideal de 3 metros.
inviabilizam o uso de sinalizacéo deficiente ou c) pontos criticos de navegagdo:
faixas adicionais. inadequada, irregularidades na e canal sob a ponte
e percursos em terrenos malha e/ou passagens internacional de Guaira com
ondulados ou clandestinas; apenas 2 metros de calado;
montanhosos: 43% das « diferencas entre bitolas® na malha e trechos de corrente livre e de
rodovias do PR. ferroviaria; protegcdo ambiental, com
¢ Pontos de estrangulamento bancos de areia moveis.
criticos: restri¢do de velocidade e
capacidade em trechos com
tracado sinuoso e sem
manutencéo.

Fonte: CNT (2006a); CNT (2006b); MT (2007)

3.3.1 Transporte hidroviario

Em avaliacdo aos programas de manutencdo das hidrovias brasileiras, efetuada pelo
Tribunal de Contas da Unido — TCU foi detectado que, com excecdo da hidrovia Tieté-Parana,
todas as outras apresentam deficiéncias nas atividades que visam garantir as condi¢cdes de
navegacdo. Também constatou-se que os superintendentes das administracfes hidroviarias
encontram dificuldades no relacionamento com o Departamento Nacional de Infra-estrutura
de Transportes (DNIT). Os principais problemas detectados decorrem da morosidade no
ressarcimento de recursos as companhias docas, da falta de capacidade técnica da autarquia,
das condicdes de fiscalizacdo deficientes pelo departamento e da falta de politica definida
para o setor aquaviario que, segundo os entrevistados na avaliacdo, deveria ser proposta uma
politica pelo Ministério dos Transportes (BRASIL, 2006).

Quanto a fiscalizacdo ambiental, o TCU destacou a dificuldade de interacdo entre o
Ibama e as administracfes hidroviarias. Dentre as principais reclamacdes, estdo: a alta
rotatividade do pessoal do Ibama; a falta de trabalhos conjuntos com as geréncias regionais; a
morosidade no atendimento de solicitages de autorizagdes e as dificuldades para a aprovacao
de projetos de licenciamento ambiental.

A hidrovia Tieté-Parand apresenta particularidades distintas de outras hidrovias
brasileiras, por ser constituida de rios canalizados, correspondentes a uma sucessao de
reservatorios artificiais, construidos para a produgdo de energia hidrelétrica. Essa hidrovia
percorre todo o interior do estado de Sado Paulo pelo Rio Tieté. No rio Parana ela divide os
estados do Mato Grosso do Sul, Goias e Parand, incluindo a divisa com o pais vizinho, o
Paraguai. Apesar disso, a opc¢ao pelo modal hidroviario na regido Oeste do Parana apresenta a
mesma tendéncia nacional, de necessidade de “aculturacdo” hidroviéria, conforme proposto
por Caixeta-Filho (2001), dependendo de operacionalizacdo de terminais hidroviarios e
melhor avaliacdo e redimensionamento de sistemas de eclusas.

Uma das razdes para a ndo utilizacdo da hidrovia na regido Oeste do Parana € que,
grande parte das industrias de processamento dos grdos, esta localizada na regido de

® Distancia padréo entre os trilhos
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Guarapuava, de Araucaria e de Ponta Grossa, distantes da hidrovia Tieté-Parana, alem da falta
de ligacdo dessa hidrovia com outros modais de transporte. Além disso, essa hidrovia sofre
concorréncia direta com rodovias e ferrovias para o transporte de gréos oriundos dos estados
do Mato Grosso do Sul e de Goiés. Todo seu percurso € acompanhado pelas rodovias SP-300
e SP-310 (Anhanguera), pelas ferrovias Ferroeste e Ferronorte, consideradas como corredores
de exportacdo muito importantes no pais.

A distdncia a ser percorrida na hidrovia também € considerada como um fator
determinante para a escolha do transporte de cargas e o trecho existente na hidrovia Tieté-
Parand, com origem em Guaira e destino no porto de Santos, é bem maior do que aquele com
a mesma origem e destino ao porto de Paranagud, percorrido pela rodovia. Além disso, 0
sentido do curso do rio Parana é considerado contrario ao fluxo de exportagdo e incoerente
com o propdsito das estratégias voltadas a logistica de distribuicéo.

As preocupacdes quanto a eficiéncia do sistema hidroviario persistem mesmo com a
idéia de melhorias nas instalacdes dos portos fluviais, pois os embarcadores ndo percebem o
atributo confiabilidade nesse sistema, devido principalmente a possibilidade da falta de
empurradores ou chatas.

Percebeu-se, nesta pesquisa, a auséncia de discussdes para o uso de hidrovia. Esse
comportamento destacou-se nas empresas organizadas em forma de cooperativa, justificado
pela existéncia de uma cultura organizacional focada na integralizagdo vertical, o que reforga
a possibilidade de internalizacdo das acdes. Dessa maneira, as politicas adotadas promovem
alienacdo dos propdsitos organizacionais a um sistema fechado, o que inibe a percepcdo de
novas técnicas administrativas, como um melhor desempenho logistico pela utilizacdo da
multimodalidade, por exemplo.

3.3.2 Aspectos relacionados a seguranca no transporte

Os transportes realizados pelo modal rodoviario dinamizam o mercado de seguros,
devido ao grande nimero de acidentes com avarias e perda das cargas. Por isso, na maioria
dos casos, a seguradora exige daqueles que decidem proteger seu patrimdnio, a contratacao de
uma terceira empresa para fazer o gerenciamento de risco da frota.

De acordo com o calculo realizado por Quatro Rodas (2007), com base na Pesquisa
Anual de Servigos do IBGE, os custos das operacfes de seguranga no transporte de carga, em
2004, refletem entre 2,5% e 10% sobre o valor da carga e, segundo a Federacdo Nacional das
Empresas de Seguros Privados e Capitalizacdo (Fenaseg), estes custos geralmente sdo
repassados para o cliente na cobranca do frete.

Apesar da dificuldade na obtencdo de dados estatisticos e informacdes sobre acidentes,
verifica-se por meio do DH (2006), que o numero de acidentes na hidrovia, por ano, é muito
pequeno em relacdo aos demais modais. Os sinistros que ocorrem sdo, em sua maioria,
causados por colisdo em eclusas, que representa 75% dos casos e em nenhum desses ocorreu
perdeu da carga.

3.3.3 Aspectos relacionados ao meio ambiente

A hidrovia oferece menor impacto ambiental, comparativamente as demais opc¢des de
transporte. A ocupacgédo do solo, por exemplo, ndo impede a producdo de alimentos para a
populacdo, devido a permanéncia da producdo de peixes e outras fontes alimentares. O
mesmo ndo ocorre com 0 modal rodoviario, que exige pavimentacdo e taneis para o trafego
dos veiculos, ocupando areas de terra consideraveis, além de participar com 56% dos custos
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para a construcdo e manutencdo de vias. O modal ferroviario participa com 37% e o modal
hidroviario com apenas 5% dos custos, além de sua vida util ser mais alta.

Quanto aos custos relativos a poluicdo atmosférica, o transporte rodoviario tem
participacdo de 91% nesses custos. De acordo com estudos realizados pela ANTAQ (2007), a
emissdo de gas carbonico, para cada mil toneladas por quilémetro Gtil (TKU) na hidrovia,
corresponde a apenas 17% da emitida pelo modal rodoviario. Em relacdo a emissdo de
mondxido de carbono, essa propor¢do se torna mais importante, pois o modal hidroviario
emite apenas 5,5% do emitido pelo sistema rodoviario.

3.3.4 Desempenho dos portos de santos e Paranagua: destinos das cargas

Os portos de Santos e Paranagud movimentam, além de outras cargas, 0s granéis
solidos e apresentam a soja como um produto comum a ambos. Segundo Caixeta-Filho
(2006), esses portos sdo considerados 0s que possuem terminais mais eficientes para o
agronegocio da soja.

Os indicadores de desempenho operacional apresentados pela ANTAQ (2005) para a
soja e farelo sdo apresentados na Tabela 1.

Tabela 1 - Indicadores de desempenho operacional dos portos de Santos e Paranagua para a
soja e farelo a granel - 2004

— - PN P T~y
PORTO/Terminal Tempo Médio de Espera Consignagdo Média Prancha Média ** Diaria

(h) (t/navio) (t/dia)
SANTOS 20 38.389 13.697
PARANAGUA 138 32.122 13.003
Fonte: ANTAQ (2005)
Notas:

* Total da quantidade média de carga movimentada por navio.
** Produtividade no atendimento ao navio, considerando o inicio e término da atracacéo.

A partir dos resultados da Tabela 1, pode-se afirmar que o tempo do navio atracar e ser
descarregado nos dois terminais € de trés dias. Considerando a consignacao média e o tempo
médio de espera para atracar, esse tempo é de trés dias e quinze horas para o porto de Santos e
oito dias e cinco horas para o porto de Paranagua. O percentual da carga ou produto que cada
terminal ou conjunto de bercos atendeu, em relagdo a movimentacao total dos produtos, um
resultado favoravel ocorreu para o porto de Paranagua que, em média, teve melhor
desempenho. O preco médio total cobrado nos portos para 0 manuseio das cargas, para as
tarifas portuarias e para as taxas de entrada e saida de granéis solidos, é de aproximadamente
R$ 6,00 para o porto de Santos e de R$ 11,00 para o porto de Paranagud. Estes valores foram
resultantes da média da somatdria dos servicos acima citados, praticados pelos terminais de
granéis solidos de cada porto. Verifica-se, portanto, que entre os dois portos, o de Santos
apresenta maior eficiéncia quanto aos custos portuarios.

3.4 AN~ALISE DA MULTIMODALIDADE PARA O TRANSPORTE DE GRAOS DA
REGIAO OESTE DO PARANA

Aplicada a Equacéo 1, obteve-se os resultados de cada configuragéo, resumidos na

Tabela 2. Esses resultados permitirdo analisar a op¢do pela multimodalidade no transporte de
cargas de granéis agricolas da regido Oeste do Parand, em que serd comparada com a
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intermodalidade rodo-ferroviaria e com a forma mais utilizada pelos embarcadores da regido,
o0 transporte monomodal rodoviario.

Tabela 2 — Comparacao entre as configuracdes de transporte.

Capaci- Frete
Trecho Modal Dist. | Tempo | dade D bol Perdgs Cgr?wrg)zirSSel
km | (h) | carga | R$/t |R$/tkm |- om0 0| R8O R$™)
Toledo a deovi_é}ri_o
1 Santos HIdI’OV.IaI’IO 1.501 99,1 5600 109,56 0,07 613.548,88 23.162,31 212.602,43
Ferroviario

Toledoa Rodoviario

2 , laro - 7e6 388 1250 61,32 0,078  76.650,00 15821  27.565,50
Paranagud Ferroviario

g Toledoa ooy visio 621 124 30 6701 0108 201042 530188 3.362,34
Paranagua

4 ggr'ﬁgga Rodoviario 928 186 30 9290 110 278686 15821 5.024,56

Fonte: Dados da pesquisa (2007)

Nas configuracdes 1 e 4 da Tabela 2, verifica-se que a maior capacidade de carga no
modal hidroviario, por cada viagem, apesar do ganho em escala depende de grande
desembolso imediato, o que pode ser considerado um problema para os pequenos produtores
da regido, que preferem enviar suas cargas em pequenas quantidades devido a falta de capital
de giro para cobrir grandes valores. Esse fator acarreta maior utilizacdo do modal rodoviario,
ja que o valor do desembolso imediato pelo arranjo monomodal (trecho 3) representa 2,6% do
desembolsado pelo arranjo intermodal (trecho 2) e apenas 0,39%, do arranjo multimodal
(trecho 1).

A falta de investimentos em terminais de transbordo e adequag6es nos leitos dos rios
fazem o modal hidroviario ser visto como Ultima opc¢do de transporte neste estudo. A escala
reduzida nesse modal dificulta a diluicdo de custos fixos, o que implica em operarem com
margens de contribuicdo e, conseqlientemente, precos maiores.

O arranjo do trecho 2 (intermodal) apresenta 0 menor pre¢o por tonelada, porém, sofre
com o problema de falta de disponibilidade de locomotivas e vagdes, além de trechos com
restricbes de peso e velocidade. Para as cargas destinadas a exportacdo, o problema é a
descontinuidade da operacdo da malha pela Ferroeste até o porto de Paranagua. A partir do
terminal de Guarapuava, a operacdo fica sob o encargo de outra empresa. Uma das
reclamacgdes mais freqlientes é que as cargas oriundas de Cascavel, com destino ao porto de
Paranagud, ficam retidas por horas ou dias no terminal de Guarapuava para nova composicao,
de acordo com a ordem de programacédo para embarque a partir de Guarapuava, 0 que causa
custos de estoque em transito, que representaria 0 ganho sobre aplicacdes do valor da
mercadoria em alguma operacdo financeira, durante o periodo que esta é transportada.

A necessidade de desmembramento dos comboios ferroviarios em até 50% da carga,
para atender as restricGes de capacidade e velocidade em alguns trechos, afeta diretamente no
custo. O tempo estimado de 38,8 horas para a realizacdo do percurso, relativo ao arranjo
intermodal € afetado por esses problemas e pode levar até 8 dias para um comboio sair de
Cascavel e chegar ao porto.

A oportunidade de utilizagdo do modal hidroviario como forma de diluir os custos por
tonelada transportada, é beneficiada com a estratégia de se organizar por meio de
cooperativas. Esse modelo de organizacdo é muito comum na regido Oeste do Parana,
entretanto, as acOes para a busca de eficiéncia logistica sdo muito recentes. Nesta pesquisa
verificou-se que raramente sdo analisadas as necessidades dos cooperados quanto a infra-
estrutura logistica e isso poderia ser feito nas reunides periodicas ou assembléias anuais.
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Um dos fatores que afasta as vantagens de custo na utilizacdo do modal hidroviéario é o
preco do frete rodoviario estar muito abaixo do que deveria para cobrir 0s custos desse
transporte. Fica evidente o problema enfrentado pelos transportadores, pois, tomando como
exemplo a configuracdo monomodal (trecho 3), verifica-se que o consumo de combustivel
seria de R$ 3,3 mil e o valor pago pelo embarcador seria de R$ 2,01 mil, o que significa um
prejuizo de R$ 1,35 mil por viagem. Na configuragdo monomodal (trecho 4) o prejuizo seria
de R$ 2,24 mil.

A tendéncia é que o quadro acima se agrave, pois o0 Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) criou um programa de financiamento a
caminhoneiros, denominado Programa Procaminhoneiro, o qual disponibiliza crédito para
financiamento de caminhdes, carretas, sistema de rastreamento e seguro do equipamento,
incluindo veiculos e equipamentos usados. O financiamento pode ser pleiteado também por
pessoas fisicas (autbnomos), o que pode levar muitos trabalhadores, vinculados ao regime
trabalhista vigente no pais, a mudar sua situacdo de emprego, aderindo ao programa para atuar
nesse segmento como autdbnomo, 0 que aumenta ainda mais a competicdo e a guerra por
precos de fretes mais baratos.

Uma anélise comparativa de desempenho entre os modais de transporte rodoviario e
hidroviario esta ilustrada na Tabela 3, com distancias equivalentes e volume de carga
balanceado.

Tabela 3 — Comparagdo entre modais nos percursos efetuados pela hidrovia e rodovia

Capaci-
Tempo Frete N° Frete Total - Desembolso
Trecho Modal | Km | Km/h ) d?t()ie R$/LKM | Viagens RS Pedagio Total R$ R$/t
Guaira a .
. Hidro 924 12 77,0 5.600 0,05 1 236.470,08 0,00 236.470,08 42,23
Pederneiras
Toledoa ooy 928 50 1856 30 009 186,67 467.712,00 52.501,87 520.213,87 92,90

Santos

Fonte: Dados da pesquisa (2007)

Os dados da Tabela 3 indicam que o precgo do frete rodoviario por tonelada/quildmetro
é 80% maior do que o hidroviario. O valor total a ser desembolsado, no modal rodoviario,
para 0 volume de 5.600 toneladas, que ¢ a capacidade de carga do modal hidroviario, seria de
R$ 520,21 mil, ou seja, mais do que o dobro do valor que seria desembolsado pelo modal
hidroviario. No curto prazo, a decisdo de fracionar a carga seria uma solugdo para oS
problemas de desencaixe de valores dos produtores. Entretanto, no longo prazo, traria grandes
prejuizos tanto para os produtores quanto para os usuarios das rodovias, que pagam tarifas e
impostos para a sua conservacao e construcdes que facilitem o fluxo intenso dos caminhdes.

A falta de ligacdo ferroviaria e de infra-estrutura para a intermodalidade com os
demais modais nos portos fluviais impede a utilizacdo desse modal na regido e provoca a falta
de confiabilidade por parte dos embarcadores, das praticas operacionais dos transportadores
hidroviarios, da disponibilidade de barcacas e de empurradores.

Considerando os destinos para as cargas, verificou-se que o porto de Santos apresenta
melhor desempenho em relacdo ao tempo de espera para carregar e descarregar, 0 que evita 0s
custos de estoque em transito. Esse fato pode compensar as despesas adicionais, relacionadas
as maiores distancias percorridas. Diferente do porto de Paranagud, o porto de Santos recebe
produtos transgénicos, 0 que permite escoamento das cargas oriundas do Paraguai, onde
grande parte dos graos cultivados sdo geneticamente modificados (transgénicos) na tentativa
de ganhar produtividade. Aqueles produtores estdo utilizando os portos da Argentina para a
exportacao de suas safras.

Os portos de Sdo Francisco e de Itajai, situados no estado de Santa Catarina, seriam
alternativas para o embarque dos granéis agricolas da regido Oeste e também da producdo do
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Paraguai, porém, apresentam problemas de capacidade e de acesso para a movimentacao de
grdos, o que dificulta o fluxo no porto e encarece 0s custos logisticos.

Diante do exposto, pode-se afirmar que ha potencialidades para a implementacao da
multimodalidade com o propdsito de escoar a producado agricola da regido Oeste do Parana. O
servico de um Operador de Transporte Multimodal (OTM) é importante para 0s pequenos
produtores que nao tém a possibilidade de realizar operacdes de altos custos, 0 que pode ser
minimizado através do volume de carga disponivel para operacdo pelo OTM.

O principal obstaculo para a implementacdo da multimodalidade advém de barreiras
fiscais impostas pelos Estados, que se preocupam em perder o recolhimento dos impostos,
caso parte de uma operacdo ocorra em sua jurisdi¢do. Além disso, ficam evidentes alguns
gargalos logisticos, como: a ineficiéncia de operacdo da malha ferroviaria; a falta de
conhecimento da alternativa de transporte hidroviario, como conseqiiéncia da falta de
investimentos em infra-estrutura e incentivo para a sua execucao; a falta de regulacéo para o
transporte rodoviario, o que podera acarretar caos e faléncia do setor no longo prazo e; a falta
de planejamento estratégico das empresas, exceto as de grande porte, atuantes na
comercializacdo dos graos, que propiciem acbes para o atendimento das necessidades
logisticas da regido.

CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo permitiu constatar que o baixo valor do frete cobrado pela utilizacdo do
modal rodoviario, para o transporte de granéis agricolas, ocorre devido a concorréncia
acirrada no setor, principalmente entre os motoristas autdbnomos, o que implica em
remuneracdo deficiente para a sustentacdo da atividade no médio e longo prazo. Essa
dindmica mascara a eficiéncia desse modal de transporte e inibe o desenvolvimento de acdes
para implementacdo do transporte hidroviério.

Apesar de os produtores da regido utilizarem, com maior freqiiéncia, o modal
rodoviario a composi¢do multimodal torna-se mais eficiente, se considerada a capacidade de
carga do modal hidroviario, que permite maior dilui¢do dos custos, o que ja resulta em menor
valor desembolsado por tonelada/quilébmetro, mesmo sem considerar os custos indiretos. Os
investimentos efetuados por alguns embarcadores da regido em terminais de transbordo e
armazéns da ferrovia poderiam ser direcionados para o transporte mais indicado a
movimentacao de granéis agricolas, que é o hidroviario.

Percebeu-se, portanto, que utilizagdo da hidrovia favorece a eficiéncia logistica da
regido. Entretanto, a execucdo de obras para a navegabilidade da hidrovia e operacdo de
terminais fluviais depende de maior representatividade dos produtores da regido no
desenvolvimento de politicas publicas que contemplem seus interesses. Para isso, 0 caminho
mais adequado é a organizacdo desses produtores em forma de associacdes de classe, como é
0 caso da Associacdo Brasileira dos Produtores e Exportadores de Frangos (ABEF), que
freglientemente conseguem vantagens para a comercializagao de seus produtos.

Dessa forma, o problema de pesquisa pode ser respondido e 0s objetivos atendidos.
Como recomendacdo para trabalhos posteriores, sugere-se o estudo de viabilidade operacional
e financeira para a adequacéo da transposicao da ponte de Guaira e também para os trechos de
“corrente livre”, nos quais ocorrem a movimentacdo de bancos de areia e a presenga de
rochedos submersos perigosos para a navegacdo. Também sugere o aprofundamento nas
questdes relacionadas aos obstaculos para o desenvolvimento da integracdo dos transportes no
Brasil e a exploracdo da multimodalidade.
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Conclui-se, portanto, que a utilizacdo da hidrovia como alternativa de reducdo dos
custos de transporte € pertinente, porém exige a¢des conjuntas, da iniciativa publica e privada,
na busca de criar e desenvolver solugdes para os problemas encontrados.
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