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Resumo: O Mato Grosso do Sul é um dos maiores produtores de soja do Brasil, e a regido da
Grande Dourados é responsavel por grande parte da producéo do estado, 0 escoamento
desta producé@o é realizado quase em sua totalidade pelo modal rodoviario, porém esta
atividade acaba por sobrecarregar o complexo viario, que ndo é devidamente dimensionado
para tamanha capacidade; além deste modal ndo ser adequado para transportar comodities
para distancias superiores a 400 quilémetros. Este trabalho tem por finalidade estudar uma
nova possibilidade de escoamento da producdo, analisando 0 processo existente e
determinando a viabilidade e aplicabilidade do modal aquaviario para tal atividade. Para
tanto se utilizou coleta de dados através do Google Maps, levantamento de custos através do
Sifreca, ANTAQ e SPNT, tal estudo mostra que em termos comprarativos haveria uma
economia de R$4,64 por tonelada, acrescentando o valor de R$ 0,25 por tonelada como taxa
de transbordo, ainda assim teriamos obtido uma economia de apriximadamente R$ 4,40 por
tonelada transportada, havendo a ponderacéo frente a estrutura ja existente.
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1. INTRODUCAO

O agronegocio em 2011 representou 33% do Produto Interno Bruto (PIB) e 31% das
exportacbes nacionais (BRASIL, 2012) demonstrando ai sua grande importancia para a
economia brasileira,. A soja se destaca entre os produtos do agronegocio brasileiro, sendo o
pais o segundo maior produtor mundial do grdo e também o segundo maior exportador
mundial do Complexo Soja, isto €, gréo, farelo e 6leo.

O Complexo Soja é um dos principais itens da balanca comercial brasileira, com
exportacdes totais de US$11,88 bilhdes em 2011(BRASIL, 2012). Do total produzido no pais



em 2011, o Estado do Mato Grosso do Sul teve 6,8% de participacdo e ainda apresentou um
crescimento na producédo de 10,7% (BRASIL, 2011).

O Brasil conta com area e tecnologia necessarios para a expansdo e crescimento da
producdo agricola, mas tem seu desenvolvimento barrado perante a deficitaria infraestrutura
de transporte, ainda mais se considerarmos que a maior parte da carga transportada no pais é
por via rodoviaria (CCGE, 2009). A situacdo torna-se ainda mais alarmante quando tratamos
de rotas que cruzam o interior do Brasil. Na figura 1, podemos observar a composi¢cdo da
matriz de transporte de cargas no Brasil.
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FIGURA 1 — Composicdo da matriz de transporte de cargas no Brasil. Fonte: CNT (2011)

O modal mais utilizado para o escoamento da producdo de grdos no pais € o
rodovidrio, isso atribui-se ao fato de ter vantagens como a maior velocidade, maior oferta e
frequéncia, porém, tem como fatores agravantes, a emissao de poluentes, o elevado consumo
energético (Oleo diesel), a baixa capacidade de carga, e ainda fatores externos como as
péssimas condicdes das estradas, o elevado indice de roubo de cargas, e 0s elevados custos
envolvidos no processo.(CCGE, 2009; HIRATSUKA, 2009).

Nesse cenario, uma alternativa que se mostra viavel é a utilizacdo de hidrovias para o
escoamento da producdo. O modal hidroviario por sua vez causa menores impactos
ambientais e socio-culturais, quando comparado a outros modais, isso se deve ao fato das vias
existirem naturalmente; tem custo operacional baixo, é vantajoso para o deslocamento em
grandes distancias e em larga escala (HIRATSUKA, 2009).

O presente artigo tem o intuito de estudar as possibilidades de escoamento da
producdo do Estado do Mato Grosso do Sul via multimodal, ou seja, hidroviario e rodoviario,
além de exp0r os custos relacionados. Para atingir este objetivo, foram definidos o0s seguintes
objetivos especificos: Levantar dados sobre as hidrovias e portos nos estados do Mato Grosso
do Sul, Sdo Paulo e Parana, assim como dados sobre distancia, portos, barragens e trachos
navegaveis das hidrovias; levantar custos de transporte por modais rodoviario e hidroviario no
Brasil, calcular distancia dos trajetos e busca das melhores rotas e calcular o custo total do
transporte.

Para a coleta de dados secundarios, foi realizada uma pesquisa bibliografica,
utilizando-se do acesso aos dados do Sifreca e a busca por melhores rotas feita através do
Google Maps.



2. Revisdo Bibliografica

2.1 Logistica

Com a globalizacdo e os constantes avancos tecnoldgicos, a logistica torna-se cada vez
mais um importante instrumento para empresas que buscam se consolidar no mercado
competitivo. E responsavel pela integracdo de recursos financeiros e de pessoas, Nno
gerenciamento de informacdes, da melhor utilizacdo de equipamentos buscando aperfeigoar
processos gerenciais e organizacionais.

Segundo Ballou (1993), a logistica empresarial promove uma melhor rentabilidade nos
servicos de distribuicdo prestados, através da organizacdo e controle das atividades de
movimentagao e armazenagem.

Novaes (2003) comenta que o sistema logistico procura interligar todos os elementos do
processo produtivo que vai desde prazos, armazenagem, transportes, precos, integracdo de
setores da empresa ate a formacdo de parcerias com fornecedores e clientes para melhor
atender as necessidades dos consumidores.

A logistica é, a0 mesmo tempo, uma das atividades econdmicas mais antigas e um dos
conceitos gerais mais modernos. O que faz da Logistica um conceito moderno sdo as
mudancas econdmicas e tecnologica. As econbmicas possibilitam novas exigéncias
competitivas no mercado, ja as mudancas tecnologicas tornam o gerenciamento da logistica
mais eficiente e confiavel. (FLEURY; WANKE; FIGUEIREDO, 2000)

Com o aumento da competitividade, aparicdo de novos produtos e novos mercados faz
com que os servigos logisticos se reorganizem para serem mais ageis, flexiveis visando
sempre a qualidade dos produtos ou servigos oferecidos, através do aprimoramento de
técnicas de gestao de processos.

2.2 Custos logisticos

A complexidade envolvida no gerenciamento de custos € talvez um dos fatores criticos
para a tomada de decisdo quanto aos meios de distribuicdo a serem utilizados e qual a melhor
forma de estabelecer a integracdo logistica do processo. Antes de tudo, é necessario ser
compreendido o processo de distribuicdo como um todo, passando-se a perceber que a
integracdo de modais é tanto viavel em parametros financeiros, quanto possivel em diretrizes
logisticas. Nos sistemas convencionais 0s custos sdo agrupados em areas amplas, dificultando
a analise mais detalhada, necessaria para delinear de forma precisa 0s verdadeiros custos
logisticos envolvidos e incidentes no valor do produto.

Angelo (2005) indica que os custos logisticos dentro de uma empresa estdo presentes
principalmente em atividades de transportes, gerenciamento de estoques, armazenagem e
processamento de informacdes. Esse estudo trata apenas do levantamento de custos referentes
a atividade de transportes, especialmente por ser essa a atividade logistica que, na grande
maioria dos casos, mais onera o custo final dos bens e servicos.

O preco, segundo Christopher (2007) é um tipo de qualificador do produto tornando o
nivel de servico um diferencial de mercado. E facil entender que melhores servicos tém um
custo maior, porém ao otimizarmos operacdes que tenham custos relativamente altos, e
aplicando um enfoque sistémico, visando a solu¢do do problema é possivel a reducéo do custo
sem abaixar a qualidade do nivel de servigco e em muitos casos isto ainda ndo é o suficiente
para sanar o problema.

As respostas quanto ao nivel de servico que deve ser oferecido ao cliente esta na questao
da segmentacdo de mercado. Empresas dos mais diversos setores vém percebendo que atuar
de forma diferenciada, buscando atender a diferentes necessidades dos diversos grupos de
clientes, € uma das melhores politicas a serem adotadas.



2.3 Custos logisticos de transporte

O transporte como um todo é um dos processos mais relevantes da logistica, pois
envolve o descolamento de mercadorias, bens e matérias primas dos fornecedores para as
empresas e das empresas para 0s consumidores e dependendo das condigfes, podem
influenciar diretamente nos custos de mercado do produto, definindo assim sua capacidade
competitiva (FARIA; COSTA, 2010).

Os transportes mais baratos podem além de movimentar a economia, promover a
separagdo dos pblos de producdo e de consumo, ocasionando maior liberdade de localizacbes
industriais levando em consideracdo vantagens econdmicas, geograficas e mao de obra
(BALLOU, 1993).

N&o podemos porém, levar em conta apenas 0s custos envolvidos na operagéao,
devemos focar na melhor relacdo custos-beneficios, pois nem sempre menores custos sao
fatores determinantes para o sucesso do processo. Segundo Figueiredo, Fleury e Wanke
(2003), os usuarios de servicos terceirizados de transporte devem levar em consideracao
algumas caracteristicas na selecdo do melhor servico, como: confiabilidade, preco,
flexibilidade operacional, flexibilidade comercial, saide financeira, qualidade do pessoal
operacional e informaces de desempenho.

O transporte nacional ou internacional pode ser realizado por diferentes modais, como:
rodoviario, ferroviario, hidroviario, dutoviario e aquaviario. No Brasil o modal predominante
no transporte de grdos ainda é o rodoviario, responsavel por 80% das cargas, seguido do
ferroviario com 8-10% e por fim o hidroviario com o restante (CAIXETA-FILHO, 2001).
Cabenco assim ao gestor, determinar aquele que melhor se enquandra no processo em
operacdo, considerando-se sempre o resultado esperado.

2.4. Transporte

Atualmente o transporte de cargas, procura integrar diferentes modalidades, refletindo
em menores custos, e melhor nivel de servico. O transporte dentro de uma organizacéao € de
extrema importancia, pois é através dele que consumidor final passa a ter acesso ao produto e
0 produtor poderd ter acesso a sua matéria prima de maneira mais eficiente e menos
dispendiosa, como afirma Ballou (2008), o transporte é a atividade logistica mais importante,
isso porque simplesmente ela absorve, em média, de um a dois ter¢os dos custos logisticos”.

Ainda segundo o autor, nenhuma empresa moderna pode operar sem a movimentagao
de suas mercadorias, e esta deve ser feita com qualidade para assim atender as expectativas
dos clientes.

Para Gurgel (2000), os principais objetivos de qualidade aos quais 0s transportes estao
associados séo:

=  Fazer com que o produto chegue a seu destino sem qualquer tipo
de dano;

= Cumprir devidamente os prazos estabelecidos de entrega, para
assim evitar transtorno aos clientes;

=  Entregar os produtos no local certo, bem como facilitar todo o
processo de descarga para o cliente;



= Investir cada vez mais no aprimoramento dos processos, assim,
consequentemente executar o processo de forma agil, e

= Buscar reduzir os custos de entrega, buscando sempre a melhor
satisfacdo do cliente, além dos beneficios que serdo gerados para a
organizagéo.

Hoje empresas buscam diferencial competitivo utilizando-se corretamente dos modos
de transporte, agilidade, pontualidade e confiabilidade causam grande impacto na apuracéo
final dos custos logisticos, dessa forma as organizacfes nunca devem se esquecer que sua
eficiéncia sempre estara relacionada a satisfagdo do cliente e a reducdo dos custos.

2.5. Transporte hidroviario

A definicdo de transporte transporte hidroviario consiste em dizer que é aquele que
utiliza-se de meio aquatico (rios, lagos, oceanos) para o transporte de pessoas ou cargas. Ele
apresenta duas principais categorias: fluvial, em rios e canais navegaveis (vias interiores);
maritima, navegacao costeira ou oceanica (FARIA, COSTA,; 2010).

Segundo Hiratsuka (2009) o transporte hidroviario de cargas é composto por quatro
principais elementos: as vias, que nesse modal s&o as hidrovias, caminhos pré-determinados
por para o trafego aquatico. O pais conta com aproximadamente 40.000km de vias
navegaveis; as embarcacOes, para esse tipo de transporte mais utilizadas sdo as chatas,
Segundo Hiratsuka (2009) s&o estruturas resistentes, com proa e polpa iguais, fundo chato e
pequeno calado; as cargas; e 0s terminais, 0s portos, necessario para o transporte intermodal,
nelas sdo realizadas as cargas e descargas.
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FIGURA 2 — Fontes hidrograficas do Brasil. Fonte: Antaq (2010)

O Brasil em especial apresenta uma vasta rede de vias interiores, elas sdo divididas em
doze regides hidrograficas, conforme podemos observar na figura 2 acima. Nelas podem ser
transportados commodities como graos, minérios, insumos e combustiveis e também produtos
de alto valor agregadode diversas naturezas, utilizando-se de embarcacbes especiais
(ANTAQ, 2011). As regides hidrograficas que estdo em territdrio sul mato-grossense sdo a
Regido Hidrografica do Paraguai e a Regido Hidrografica do Parana, que serdo detalhadas a
seguir.



2.5.1 Regido hidrogréfica do Paraguai

Nessa regido esté presente a Hidrovia do Paraguai que segue em territério brasileiro,
desde Céceres (MT), por 1270 quildmetro, delimitando a fronteira entre Brasil e Bolivia e
entre Brasil e Paraguai. Encontra o rio Apa, adentra terras paraguaias por 932quilémetros e
em terras argentinas tem acesso ao oceano através do rio Parand num percurso de 1103
quildbmetros (ANTAQ, 2011). A administracdo e a manutencdo da hidrovia estdo a cargo da
Administracdo da Hidrovia do Paraguai (AHIPAR)(ANTAQ, 2011).

Segundo Hiratsuka (2009), nessa hidrovia € transportada soja granulada e em farelo,
cimento, minério de ferro, minério de manganés e fumo. Ainda segundo ele, ela possui um
programa de drenagem periddico, que permite a navegabilidade e seguranca. Constatamos
assim a viabilidade do trecho.

2.5.2. Regido hidrogréfica do Parana

Essa regido pertence a Rodovia Parana-Tieté. Ela é uma das mais desenvolvidas do
pais. Integra as regides produtoras de gréos, cana-de-agucar e etanol, ao alto Tieté, onde
através de outros modais a carga tem acesso aos portos maritimos e consumidores. Sao
aproximadamente 1653 Km navegaveis(ANTAQ, 2011).

A Administracdo da Hidrovia do Parand(AHRANA) ¢ responsavel por 970Km da
hidrovia e os outros 683Km séo administrados pelo Departamento Hidroviario da Secretaria
Estadual de Transportes de S& Paulo(ANTAQ, 2011). Segundo Hiratsuka (2009) as
principais cargas transportadas pela hidrovia séo: granel sdlido(70%); carga geral (20%); e
granel liquido (10%).

2.6. Transporte rodoviario

O transporte rodoviario é conhecido por ser um modal rapido, versatil e muito abrangente
quanto ao atendimento. Neste modal utiliza-se de veiculos cargueiros, que séo divididos em
caminhdo, carreta, treminhdo e bitrem. A capacidade de carga desses veiculos varia de acordo
com o modelo, ano e estado de conservacdo do veiculo, podendo alcangar 40 toneladas,
aproximadamente a ser transportada.

O transporte rodovidrio é responsavel por 60% de todo transporte de cargas realizado no
Brasil (ILOS, 2012).

O Estado de MS é cortado por rodovias federais e estaduais, que sdo essenciais para o
escoamento da safra de soja, ndo somente no estado, mas também para o Centro-Oeste brasileiro.
Segundo a CONFEDERACAO NACIONAL DO TRANSPORTE - CNT (2012) o estado possui
um sistema rodoviario de 35.129 km de extensdo, porém, somente 7.647 km sdo pavimentados e
que contribuem de forma expressiva para 0 escoamento da produgdo do agronegdcio no Estado.

No MS a logistica interna é predominantemente realizada por caminhdes de
transportadoras e fretes particulares. A maior dificuldade em época de colheita é a contratacdo
destes servicos tendo que ndo ha qualquer planejamento por parte dos produtores em questdo de
movimentacdo de seu produto, ocorrendo até perdas de soja na lavoura por falta de locais de
armazenagem ou transporte. Segundo Gongalves (2008), pode-se definir no MS trés eixos
principais de rodovias que estdo nos sentidos norte-sul e leste-oeste, sendo que o sentido leste-
oeste apresenta mais de uma rodovia.

A BR-163 é a rodovia federal no sentido norte-sul que cruza todo o Estado do Mato
Grosso do Sul e é uma das mais importantes rodovias, pois, além de cruzar o MS e conduzir a soja
para o porto de Paranagua a BR-163 faz a ligacdo do Mato Grosso (maior produtor de soja



brasileiro) com o mesmo porto. A CNT (2012) pesquisou 859 km da BR-163 dentro do Estado e
na classificacdo geral a rodovia federal apresentou uma nota regular, assim como nos requisitos
pavimentacdo e geometria.

No sentido leste-oeste duas rodovias sdo protagonistas no transporte da soja, a BR-262 e
a BR-267. Além de conectarem diversas regides do Estado e a BR-163, as duas rodovias federais
interligam os modais ferroviarios e hidroviarios do MS e de outros Estados. Segundo Gongalves
(2008) a rodovia federal BR-262 interliga as cidades de Corumbd e Ladéario, onde existem portos
no rio Paraguai e com Trés Lagoas no qual existe um porto no rio Parana. A BR-262 também liga
o0 Estado de Mato Grosso do Sul ao Estado de Sao Paulo pela rodovia Marechal Rondon.

A rodovia federal BR-267 corta 0 MS mais ao sul do estado, uma das regides de maior
producdo de soja. A rodovia interliga a cidade de Porto Murtinho, no qual se encontra um porto
no rio Paraguai, com Bataguassu, além de conectar-se ao Estado de Sdo Paulo pela rodovia
Raposo Tavares, onde também € possivel encontrar parte da rede ferroviaria do Estado de Sao
Paulo (GONCALVES, 2008). Como as duas rodovias federais do eixo leste-oeste fazem a
conexdo MS-SP, elas sdo o principal caminho utilizado para o transporte da soja ao porto de
Santos/SP, a qual é o objeto de nosso estudo.

Veja na figura a seguir o mapa multimodal da regido do mato Grosso do Sul, a qual
estamos estudando;
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3. Resultados e discussoes

No intuito de analisar as possibilidades de escoamento da producdo de gréos da regido
da grande Dourados até os portos de Santos-SP e Paranagua-PR, a pesquisa considerou 0s
valores de fretes segundo o SIFRECA (2012), como mostra a FIGURA 3 que segue abaixo.

Modal Valor do Frete R$/(ton.km)

Rodoviério | 0,127
Hidroviério | 0,05
FIGURA 4 — Custo dos fretes. Fonte: Sifreca(2012)

A figura 2 mostra que hd um trecho navegavel de aproximadamente 740 quilémetros
do rio Parana, apenas ao longo da fronteira de Mato Grosso do Sul e os estados de Parand,
Séo Paulo e Minas Gerais, ndo abrangendo a rota necessaria a ser percorrida, impossibilitando
o0 transporte da producdo da Grande Dourados até o porto de Paranagua ou Santos em sua
totalidade por modal hidroviario. Uma alternativa é a utilizacdo de multiplos modais, ao qual
h& a sugestdo do transporte por vias rodoviarias e hidroviaarias no trajeto. O trabalho ird
analisar apenas 0s custos de transporte dos fretes, desconsiderando custos de transbordo de
carga e outros que deverao ser agregados ao custo logistico final.
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FIGURA 5 — Hidrovia do Parana. Fonte: Ahrana (2012)

O SIFRECA (2012) estima gue, no Brasil, os custos do transporte de soja por modal
rodoviario e aquaviario séo respectivamente R$0,127 e R$0,05 ton/km rodado.

Esses valores foram usados como base de célculo do custo de transporte dos fretes. A
soja produzida na regido da grande Dourados é transportada até o Porto de Paranagua por
modal rodoviario, a rota € de aproximadamente 1006 quilémetros, com um custo total de
transporte de aproximadamente R$127,76 por tonelada. Se producéo fosse escoada até o Porto
de Santos, o frete feito via rodovia teria uma distancia aproximada de 1069 quildémetros e um
custo total de transporte de aproximadamente R$135,76 por tonelada.



Um dos principais custos a ser levantado no caso do transporte intermodal sdo os custos de
transbordo. Como € de conhecimento, devido a ineficiéncia deste processo de carregamento e
descarregamento no Brasil,estes custos se elevam, o que gera, em muitas ocasides, um acrescimo
ao custo, no que se refere neste caso aos custos de “estadias” muito altos principalmente ao
compararmos com 0s custos em outros paises outros paises. Tais custos podem ser tdo altos a
ponto de inviabilizar as operag¢fes intermodais. As taxas de transbordo sdo definidas por cada
terminal e variam de acordo com o tipo de produto, ja que cada tipo recebe um tratamento
especifico, conforme pode ser visto na tabela 1.

Tabela 1: Estimativa de Valores de Taxas

Tipo de Produto R$/t
Granéis 0,25
Carga Geral 0,75

Uma possivel rota alternativa para esse frete é escoar a producédo utilizando também o
modal hidroviario. O porto mais proximo de Dourados se localiza em Guaira-PR, na Hidrovia
Parana-Paraguai, mas estd ao sul do estado e essa opcdo aumentaria significativamente a
distancia percorrida. Serad considerado o segundo porto mais proximo de Dourados, que esta
em Presidente Epitacio-SP, no rio Parana. O porto mais proximo de Santos-SP e Paranagua-
PR € o de Anhembi-SP, onde termina o trecho navegavel do rio Tieté. Portanto, o trecho
aquaviario da rota alternativa se inicia no Porto de Presidente Epitacio e vai até o porto de
Anhembi, ambos pertencentes a Hidrovia Parana-Tieté, passando pela barragem da Usina
Hidroelétrica de Jupid, em Trés Lagoas-MS, e mais sete barragens no estado de Séo Paulo,
como pode ser observado na figura 4 acima.

Nos trechos de Dourados até Presidente Epitacio; e de Anhembi até os portos de
Santos e Paranagua é usado modal rodoviario. Até o Porto de Paranagua, o trajeto completo
tem uma distancia de 1693 quilémetros e um custo total de transporte de aproximadamente
R$154,10 por tonelada. Para levar a produgdo até o Porto de Santos, essa rota tem uma
distancia de 1449 quildmetros e um custo total de transporte de aproximadamente R$123,12
por tonelada.

As distancias usadas para calcular os custos totais de transporte estdo detalhadas na
FIGURA 5 que segue abaixo.

Origem Destino Distancia (km) | Modal

Dourados-MS Presidente Epitacio-SP 357 Rodoviario
Anhembi-SP Santos-SP 301 Rodoviario
Anhembi-SP Paranagua-PR 545 Rodoviario
Dourados-MS Santos-SP 1069 Rodoviario
Dourados-MS Paranagua-PR 1006 Rodoviario
Presidente Epitacio-SP Anhembi-SP 791 Hidroviario

FIGURA 6 — Informacdes das rotas. Fonte: Elaborado pelos autores e adaptado Ahrana (2012).




A Hidrovia Paraguai-Parana, que passa pela fronteira ao oeste do estado do Mato
Grosso do Sul, segue depois para o Paraguai, Argentina e Uruguai, tornando-a invidvel como
opcao de escoamento, devido ao aumento significativo do trajeto percorrido.

6.CONSIDERACOES FINAIS

A producdo de soja da grande Dourados — MS, é quase totalmente escoada pelo modal
rodoviario, em pesquisa realizada, foi estudada a possibilidade de executar esta movimentacdo
através das hidrovias localizadas no sul do estado, percebe-se entdo que ha uma Unica
possibilidade, que consiste na utilizacdo da hidrovia Parand, entrando pelo porto em
Presidente Epitéacio, o percurso da grande Dourados até o porto seria realizado pelo modal
rodoviario, na hidrovia o percurso seria complementado pela hidrovia Tieté até a cidade de
Anhembi no estado de Sao Paulo, e entdo cumprida o Ultimo trecho por modal rodoviario.
Para destinar a carga ao porto de Santos, o custo seria de R$123,12/tonelada, acrescido de
aproximadamente R$ 0,25 de custos de transbordo, frente a R$135,76 considerando-se o
envio direto por via rodoviaria; caso fosse considerada a rota através de Paranagud, o custo
seria R$154,10/tonelada, frente a R$127,76.

Comparando-se percebe-se a possibilidade de utilizar a rota através da hidrovia com
destino a Santos e a rota rodoviaria com destino a Paranagua, ainda assim haveria uma
economia de R$4,64 por tonelada, acrescentando o valor de R$ 0,25 por tonelada como taxa
de transhordo, ainda assim teriamos obtido uma economia de apriximadamente R$ 4,40 por
tonelada transportada, havendo a ponderacéo frente a estrutura ja existente, podendo haver um
incremento perante melhorias efetuadas no sistema de navegagdo ja existente no trecho,
aumentando assim consideravelmente o valor de saving.
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