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RESUMO

O Agronegocio tem grande importancia para a economia do pais, ao longo dos anos, o Brasil
vem demonstrando em seu DNA ser um forte concorrente mundial na produgéo de commoditeis,
mais precisamente neste estudo no cultivo da soja. O foco principal do trabalho é de mostrar o
panorama atual do transporte da Soja da regido do Corede Central até o Porto de Rio Grande.
Dessa forma, sdo apresentados 0s conceitos e as caracteristicas dos modais de transportes; o
cenario da Soja no mercado mundial, brasileiro e no Rio Grande do Sul; analise dos
embarcadores da regido do Corede Central bem como de um agente logistico, com o olhar
politico e empreendedor. Nosso objetivo original foi de identificar oportunidades de como
redistribuir através da malha logistica ja existente, o escoamento da soja da Regido do Corede
Central até o Porto de Rio Grande reduzindo a participacdo do modal rodoviario. O que
constatamos foi que que todos os modais apresentam inimeros gargalos e a caréncia de um
sistema claro e integrado de planejamento e de integracdo multimodal acaba por sustentar o
apego dos usuarios ao sistema tradicional, que além de ser de dominio coletivo, apresenta a
vantagem da flexibilidade. No longo prazo, contudo, esta “op¢do” impde um pesado custo
competitivo ao agronegadcio brasileiro.

Palavras-chave: Corede Central. Transportes. Soja.



ABSTRACT

Agribusiness has great importance for the country's economy, over the years, Brazil has shown
in its DNA to be a strong global competitor in the commodities production specifically in this
study on soy cultivation. The main focus of the study is to show the current panorama of Soy
transportation from the Central Corede region to the Rio Grande Port. In this way, the transport
modes concepts and characteristics of are presented; as well as Soy scenario in the world,
Brazilian and Rio Grande do Sul markets; analysis of shippers from the Central Corede region
and a logistics agent, with a political and entrepreneurial eye. Our original objective was to
identify opportunities for how to redistribute, through the existing logistics network, the flow
of soy from the Central Corede Region to the Port of Rio Grande reducing the participation of
the road modal. What we found was that all modes have numerous bottlenecks and the lack of
a clear and integrated system of planning and multimodal integration ends up sustaining the
users' attachment to the traditional system, which besides being a collective domain, has the
advantage of flexibility. In the long run, however, this “option” imposes a heavy competitive
cost on Brazilian agribusiness.

Keywords: Central Corede. Transports. Soy.
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1 INTRODUCAO

O Brasil possui uma grande extensdo territorial e detém uma ampla malha de transportes
que interligam as regifes e contribui para espraiar o desenvolvimento econémico do Pais. Os
modais de transportes, divididos entre rodoviario, maritimo, ferroviario, aéreo e dutoviario
possuem papel fundamental para atender a demanda de integracao entre as regides brasileiras e
se complementam através da intermodalidade, permitindo o escoamento de produtos e pessoas
dentro do pais nas relagcfes com o exterior. Os modais de transporte sdo mola propulsora para
o0 crescimento do Produto Interno Bruto (PIB) a0 movimentar as mercadorias nacionais e ser
elo de ligacdo entre as areas produtoras aos mercados consumidores e facilitar as exportaces
brasileiras. O transporte € responsavel por uma fatia consideravel da composi¢do de custos do
produto final. Com a finalidade de mostrar o recorte da distribuicdo na rede de transportes no
Rio Grande do Sul, o presente trabalho abordara temas relevantes com o intuito de proporcionar
ao leitor e a todos interessados um entendimento mais claro e profundo sobre a importancia do
setor de transporte para o crescimento econdmico e social do Rio Grande do Sul.

Nosso questionamento é: identificar oportunidades de como redistribuir através da
malha logistica j& existente, 0 escoamento da soja da Regido do Corede Central até o Porto
de Rio Grande reduzindo a participacdo do modal rodoviario? Para atingir o objetivo geral,
foram definidos trés objetivos especificos. O Primeiro objetivo busca apresentar o cenario atual
de utilizacdo dos modais para o transporte da soja da Regido do Corede Central até o Porto de
Rio Grande. O Segundo objetivo busca identificar alternativas de transportes através da malha
logistica existente para 0 escoamento da soja da regido do Corede Central até o Porto de Rio
Grande. O terceiro objetivo é propor, entre 0s modais existentes, uma alternativa de reducéo
do modal rodoviario no transporte da soja.

O presente estudo se justifica pela necessidade de avaliar alternativas de transportes que
colaborem com os elos produtivos das cadeias de valor. A prevaléncia do modal rodoviario no
transporte de produtos que apresentam uma relacdo de valor agregado/massa a partir das
oportunidades de escoamento da soja no Estado do Rio Grande do Sul

A abordagem metodoldgica deste trabalho baseia-se em uma reviséo bibliografica e em
entrevistas semi-estruturadas. O instrumento de coleta de dados serd baseados em pesquisa de
dados secundarios, em entrevistas semi-estruturadas. A pesquisa de dados secundarios sera
realizada em sites, como IBGE, CNT os quais irdo fornecer os dados para a mensuragéo das
informacdes pertinentes ao tema. A revisdo bibliografica esta focada em logistica empresarial,

transportes, logistica de distribuicéo fisica, commodities agricolas, graos e a soja.
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As entrevistas semi-estruturadas tem como base a regido do Corede Central do RS e seu
universo é caracterizado por empresas e cooperativas que sdo responsaveis pela contratacdo dos
fretes para envio da soja até o Porto de Rio Grande, além de um agente do meio corporativo do
Estado do RS. Os agentes locais, responsaveis pela contratacdo dos embarques entrevistados
serdo a Agropan - Cooperativa agricola de Tupanciretd; Cotrijuc - Cooperativa agricola de Julio
de Castilhos; a empresa Imexsul, no municipio de Santa Maria; e a Camnpal - Cooperativa de
Nova Palma. A anélise dos dados sera feita de forma qualitativa, considerando as perguntas
abertas que serdo aplicadas através do questionario semiestruturado. Em seguida, as respostas
serdo confrontadas com a fundamentacao tedrica do trabalho, podendo-se obter, entender e
extrair a perspectiva que os entrevistados estdo expondo.

Este trabalho esta estruturado em 06 capitulos considerando a Introdu¢do como capitulo
1 (primeiro). O Capitulo 2, trata do conceito de logistica empresarial, sua evolugéo historica,
os ciclos de atividades e suas funcGes. Define transportes, tipos de modais, logistica de
distribuicao fisica, tipos de rede de entrega, terceirizacao de atividades logisticas e operadores
logisticos. O Capitulo 3 trata da Soja. Seu ponto de partida sdo as commodities agricolas, mas
o foco é a soja, com énfase no papel do Brasil e do Rio Grande do Sul na producédo e
comercializagdo desta oleoginosa. Dentro do RS, focamos no Corede Central, regido que vem
ganhando expressdo crescente na producdo estadual e que conta com a caracteristica notavel de
ser 0 no logistico rodo-hidro-ferroviario do Estado. O Capitulo 4 da inicio ao relato das
entrevistas aplicadas as empresas e organizactes selecionadas e ja referidas que operam como
usudrias do sistema logistico de comercializacdo e distribuicdo de soja a partir do Corede
Central.

O Capitulo 5 apresenta a analise da entrevista com um entrevistado especial: o Sr. Paulo
Menzel. No inicio da dissertagdo, tinhamos planos de entrevistar todos os operadores do
sistema logistico, e ndo apenas 0s usuarios dos sistemas alternativos (rodoviario, ferroviario ou
hidroviario). Ocorre, contudo, que alguns dos operadores logisticos que do RS — como o Porto
de Rio Grande e a Rumo Logistica, concessionaria de servi¢os ferroviarios - sdo grandes
empresas monopolistas, que se mostraram refratarias a conceder entrevistas, em especial sobre
seu planejamento estratégico. Como se isto ndo bastasse, o porto de Cachoeira do Sul foi
desativado pouco antes do inicio da pesquisa e¢ a alternativa “hidroviaria” de transporte
mostrou-se uma mera “possibilidade” sem “efetividade real”. Por fim, o caso dos ofertantes de
servicos rodoviarios apresenta o problema oposto dos demais: a dispersdo e a heterogeneidade
é excessiva. Neste segmento, existem desde “Grandes Operadores Logisticos Multimodais”

(que, a despeito da hegemonia do braco rodoviario, contratam servicos nos mais diversos



15

modais), até “Caminhoneiros Conta-Propria”. O poder de decisdo e precificagao destes distintos
operadores é tdo distinto que se torna uma ficcao trata-los como se fossem uma unidade. E o
acesso aos pequenos é muito mais facil que aos maiores. Mas a expresséo relativa e o poder de
mercado dos mesmos é inversamente proporcional a facilidade de acesso. Para entender melhor
tais cenarios que envolvem diversos operadores com modelos distintos de trabalho tivemos de
adotar uma estratégia distinta de pesquisa: nos aproximamos de um dos maiores estudiosos,
pesquisadores e operadores logisticos do Rio Grande do Sul, o senhor Paulo Menzel, CEO do
Grupo Intelog, Diretor Presidente da Intelog, Especialista em Logistica e Infraestrutura
Nacional e Internacional, Presidente da Camara Brasileira de Logistica e Infraestrutura,
Presidente e membro do conselho superior da LF Logistica e Cabotagem, Vice Presidente
ACPA/Federasul, Diretor da Regidao Sul do Brasil da ABRALOG — Associacao Brasileira de
Logistica, Autor de diversos estudos sobre a logistica no RS, tais como o Cadernos para o
Futuro 7 - Desafios e alternativas para o equilibrio da matriz modal e para superacdo dos
gargalos de infraestrutura de transportes no Estado do RS, onde o senhor Menzel aborda temas
relacionados aos desafios e sugestbes para modernizacdo da infraestrutura e ampliacdo do
potencial gaicho no campo da eficiéncia no setor transportes entre outros. Menzel coordena um
grupo de Pesquisa sobre Logistica onde interagem cientistas, agentes reguladores e empresarios
situados nas mais diversas esferas do sistema (de usuarios a fornecedores de servicos
logisticos). Tanto o autor desta dissertacdo, como o orientador da mesma, passamos a fazer
parte do grupo de debates e a receber informacdes cotidianas do grupo. Esta fonte veio a
substituir a fonte priméaria que buscavamos originalmente. Ali emergiram as versoes distintas e
controversas entre os agentes situados em posi¢oes distintas na cadeia de prestadores de servico
e usuérios dos mesmos. Mas foram as entrevistas com o Senhor Paulo Menzel que nos
permitiram sistematizar o aprendizado realizado dentro do grupo de debates ao longo dos
meses.

Finalmente, no Capitulo 6 Conclusdes, apresentamos as consideragdes finais do trabalho

e sugestdes para trabalhos futuros.
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2 A LOGISTICA: FUNDAMENTOS, ESTRUTURA E PARTICIPACAO NOS CUSTOS
E NA RENTABILIDADE DAS CADEIAS DE VALOR

Nesta secdo sera apresentado um dos fundamentos tedricos necessarios para o alcance
do objetivo desta pesquisa: como redistribuir através da malha logistica ja existente, o
escoamento da soja da Regido do Corede Central até o Porto de Rio Grande/RS. Foram
selecionadas leituras que se referem ao assunto abordado e na capacidade do pesquisador em
interpretar, discutir e de dialogar com os autores da area, na tentativa de compreender o

fenbmeno estudado.

2.1 Logistica empresarial

A importancia de encontrar o melhor caminho para mover os produtos foi identificada
jaem 1776 quando Adam Smith detalhou a conexdo existente entre fabricantes e mercados e a
ineficiéncia dos transportes em seu livro a Riqueza das Nacdes (GRAWE, 2009).

Os sistemas logisticos contribuem para estrutura do comércio dos paises na economia
mundial. Determinadas regides tém vantagens sobre outras em alguma especialidade,
necessitando de uma logistica eficiente que possibilite explorar esse beneficio ao comercializar
seus produtos. Essa estrutura permite que o custo e a qualidade dos produtos tenham condicdes
de competir com seus concorrentes. Quando os sistemas de armazenagens € movimentacdes
s80 menos custosos ha maior liberdade para troca de mercadorias, porém necessitam ter um
grau maior de especializacdo. As empresas analisam e desenvolvem sua estratégia competitiva
e definem seus negdcios em ambientes globais independentemente da sua localizagdo no
mercado. Como ferramenta corporativa, a logistica é eficaz para controle dos fluxos e
componentes de competitividade das empresas, territérios e regides (DORNIER et al., 2000;
BRAGA, 2007; BALLOU, 2010).

Kohn et al. (2011) destacam que a estratégia logistica € uma ferramenta composta por
varios fatores que contribuem para a competitividade e referem-se a habilidade que as
organizacOes tém para responder mais rapidamente e eficazmente do que seus competidores as
necessidades dos seus clientes. Nesse contexto, um bom servi¢o prestado ao consumidor
transforma-se em vantagem competitiva para a organizagéo.

A logistica agrupa as atividades de fluxo de produtos e servicos realizando sua
administracdo de forma integrada. As empresas executam as atividades de transporte, estoques

e comunicacdo como parte essencial dos seus negdcios provendo os clientes com bens e
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servicos. Nos ultimos anos conseguiram ganhos substanciais de custos devido a coordenacgao
dessas atividades transformando a logistica numa &rea de vital importancia (BALLOU, 2010).
Para Pires (2009), no Brasil a logistica tinha um status secundario para as industrias que a
consideravam o setor responsavel pela expedicdo de produtos ou que contratava servicos de
transportadoras

Fleury, Wanke e Figueiredo (2000) afirmam que a logistica passou por grandes
transformacdes que sdo visualizadas em diferentes aspectos, sejam eles referentes as estruturas
organizacionais, as atividades operacionais, ao relacionamento com os clientes ou até mesmo
nas questdes financeiras.

As funcbes fundamentais do transporte na logistica estdo associadas basicamente as
dimens@es de tempo e utilidade de lugar. Fleury, Wanke e Figueiredo (2000) enfatizam que
desde o principio das relacBes comerciais o transporte de produtos tem sido utilizado para
disponibilizar mercadorias onde existe procura potencial dentro do prazo apropriado as
necessidades do comprador. Inclusive com o avango de tecnologias que possibilitam a troca de
informacBes de modo réapido, o transporte segue sendo essencial para que seja alcancado o
objetivo logistico, que € o produto certo, com a quantidade certa, na hora certa, no lugar certo
com 0 menor custo possivel.

Algumas empresas brasileiras vém buscando atingir tal objetivo em suas operacdes.
Com isso, vislumbram na logistica, e mais especificadamente na funcdo transporte, uma
maneira de alcancar diferencial competitivo. Entre as iniciativas para aperfeicoar as atividades
de transporte, evidenciam os investimentos efetuados em tecnologia de informacdo, que
objetivam proporcionar as empresas um mais adequado planejamento e controle da operacéo,
tal como uma busca por solugdes intermodais que possibilitem uma reducdo nos custos.

Para Novaes (2004) a logistica esta diretamente vinculada ao produto, fazendo com que
todo o processo logistico da cadeia varejista se estenda desde a matéria-prima até o cliente final,
sendo que cada etapa deve ser ajustada, buscando a eficiéncia do processo.

O autor ainda cita que é a logistica que da condicdes reais de garantir a posse do produto,
por parte do consumidor no momento desejado e que uma indudstria necessita transportar suas
mercadorias da fabrica até os depoésitos ou até lojas de seus clientes. Necessita também
providenciar e armazenar matéria-prima em quantidades suficientes para garantir os niveis de
fabricacdo desejados.

“A logistica empresarial associa estudo e administracao dos fluxos de bens e servicos e

da informagao associada que os pde em movimento.” (BALLOU, 1993 p. 23).
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Rezende (2008) nos apresenta a logistica como algo que deve ser entendida como um
processo abrangente que integra os fluxos dos materiais, informagoes e financeiros, desde o
projeto do produto, embalagem / unitizacéo, recebimento de matérias-primas e componentes,
producdo, armazenagem, distribuicdo e transporte, para atender as necessidades dos clientes.

A logistica possui uma funcgéo essencial na empresa, destaca Ballou (1993), através da
administragdo que pode prover uma ascensdo no nivel de servigo aos clientes e consumidores
e atraves do planejamento, controle e organizacao das atividades logisticas facilitando o fluxo
dos produtos.

No mesmo sentido, Pozo (2008) cita que a logistica empresarial esté relacionada a todas
as atividades de movimentacao e armazenagem que facilitam o fluxo de produtos da matéria-
prima, partindo da aquisicdo dos suprimentos até o consumidor final, com a finalidade de

disponibilizar niveis de servico apropriado aos clientes.

2.2 Transportes

O sistema de transporte é todo conjunto de trabalho, facilidades e recursos que compdem
a capacidade de movimentagdo e determinam o nivel de desenvolvimento da economia. Essa
capacidade implica no movimento de carga e de pessoas podendo incluir o sistema para
distribuicdo de intangiveis tais como comunicacGes telefénicas, energia elétrica e servigos
médicos. Um sistema de transporte eficiente deve ser ajustado ao tamanho, a natureza e as
necessidades da area e a0 mesmo tempo ser capaz de associar e executar suas funcdes
(BALLOU, 2010).

Keedi (2007) define a logistica de transporte como a melhor maneira de movimentar
mercadoria, ou seja, como transferir uma mercadoria do local de origem até o local de destino
final, com o melhor preco, qualidade e tempo.

Para conseguir a satisfagdo do cliente, & necessario o dominio de diversas areas como
armazenagem, movimentacao, transporte e distribuicdo fisica.

O autor ainda afirma que a parceria significa um trabalho em conjunto e estendido pelas
diversas partes como o melhor para todos, sem competicdo entre as mesmas, e cada um
preocupando-se com o processo como um todo e ndo isoladamente.

A logistica aplicada a producdo, armazenagem, transporte, etc., pode tornar as empresas
mais competitivas, ja que hd um vasto campo a ser explorado. Alguma diferenca ja foi sentida,
mas o que € possivel de ser feito pode trazer diferencas ainda maiores. (KEEDI, 2007, p. 29).
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Para Bertaglia (2003) o planejamento e programagéo do transporte visam selecionar o
melhor e mais eficaz modo para efetua-lo. Essa definicéo esta relacionada ao tipo de produto,
distancia, custos e é parte integrante da estratégia logistica. A atividade de transporte refere-se
aos fluxos fisicos de bens ou servicos ao longo dos canais de distribuicdo e é responsavel pela
lacuna de tempo e espaco dos movimentos de produtos utilizando modalidades que ligam as
unidades fisicas de producdo ou armazenamento até os pontos de compra ou consumo. Os
parametros que influenciam suas atividades s@o dois, distancia e tempo. A distancia é o trajeto
percorrido entre 0s pontos de origem e destino, e 0 tempo determina a formacéo dos estoques,
nivel de servigos e custos derivados desses fatores disponibilizando o produto para consumo.
A tendéncia na area de movimentacéo é a velocidade aliada ao preco.

A selecdo da rota e definicdo da rede segundo Bertaglia (2003) constitui outra
importante decisdo, porque os produtos serdo despachados por meio delas. Rota é o caminho
pelo qual um produto é transportado e rede é o grupo de locais e rotas pelos quais um produto
pode ser transportado. O estabelecimento e definicdo das rotas de transporte consistem na
formacédo das cargas com base na localizacao fisica do cliente, no modo de transporte que sera
utilizado e na capacidade do veiculo. Por meio de algoritmos de itinerarios, um transportador
pode prever o congestionamento dentro da rede e estimar a rota mais rapida. Nessa etapa do
processo, um pedido do cliente pode se transformar em multiplas ordens de carga e gerar
multiplos documentos de transporte.

Ching (2001) definiu dois tipos de compradores para os servicos de transporte. Os
compradores de transacdo e os de relacdo. Os de transacdo tém como foco a distancia, sdo bons
negociadores para acordos individuais e procuram o servigo desejado com menor custo.
Preocupam-se com o curto prazo e ttm uma relacdo ganha/perde com seus prestadores de
servigos. Os de relagdo concentram-se em formar parcerias duradouras e de longo prazo,
buscando identificar oportunidades que agreguem valor e beneficiem a ambos, fornecedor e
comprador. Estimulam as empresas para investir na reducdo de custos e melhorias
operacionais.

Ainda de acordo com Ching (2001), ha dois tipos de transportadores. Os transportadores
inexperientes e os experientes. Os inexperientes negociam precos e descontos sem analisar 0s
movimentos de frete e os fluxos logisticos. Os experientes examinam 0S movimentos de
transportes, beneficiam-se de eficiéncias administrativas e de escalas, preocupam-se com 0
critério de selecédo, exceléncia e comprometimento dos servigos prestados e ndo apenas com 0s
limites de preco do frete e trabalham com um numero reduzido de transportadores. Verificam

a confiabilidade do sistema de transportes na entrega, as condi¢des do equipamento, o registro
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de ocorréncias, se os sistemas disponibilizam informacdo em tempo real e utilizam codigo de

barras.

2.2.1 Modais de transporte

Para Alvarenga e Novaes (2004) muito embora a logistica englobe diversos itens, tais
como a gestdo dos estoques, comercializacdo, tratamento de informacbes e marketing, o
subsistema de transportes € um dos mais importantes itens logisticos, pois engloba variaveis
relacionadas em nivel de servicos.

Conhecer o tipo de carga, trajeto e custos é, segundo Keedi (2007), fundamental para a
escolha correta de um modal. Todas as modalidades apresentam vantagens e desvantagens.
Algumas sdo adequadas para um determinado tipo de mercadorias e outras ndo. A escolha da
melhor opcdo é através da analise dos custos, caracteristicas de servigos, rotas possiveis,
capacidade de transporte, seguranca e agilidade que contribuirdo para a satisfacdo do cliente.

Rodrigues (2007) destaca a possibilidade de avaria aumenta com a quantidade de
movimentacoes e transbordos. O tipo de mercadoria pode definir o modal mais adequado.

Os modais s&o divididos em trés sistemas?, conforme Keedi (2007):

1. Sistema aquaviario, composto pelos transportes maritimos, fluvial e lacustre.
2. Sistema terrestre, constituido dos transportes ferroviario e rodoviario.
3. Sistema aéreo, representado pelo transporte aéreo.

A Figura 1 demonstra a matriz de transporte de cargas no Brasil em 2016.

1 O modal dutoviario apesar de néo estar explicito no texto de Keedi, pode ser utilizado nos trés sistemas
apresentados pelo autor.
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Figura 1 — Matriz de transporte de cargas do Brasil

3,62

m Rodoviario = Ferrovidario = Aguaviario Dutoviario = Aéreo

Fonte: ILOS (2016).

2.2.1.1 Modal maritimo

David & Stewart (2010) relata que o transporte maritimo € caracterizado por ser um
transporte de longa distancia, fazendo o transporte de um terminal a outro. Dado a capacidade
de transportar grandes quantidades de carga, pode ser considerado um transporte com baixo
custo. O transporte maritimo é um transporte lento, e permite o transporte de quatro tipos de
mercadoria:

e Mercadoria liquida, que pode ser carregada diretamente no pordo do navio, este adequado
para este tipo de transporte - navio tanque;

e Mercadoria seca, também carregada diretamente no porao do navio.

e Mercadoria embalada, mas néo contentorizada;

e Mercadoria contentorizada, ou seja, que é transportada dentro de contentores ou contéineres
como popularmente utilizado.

No Brasil, pais que possui aproximadamente 7.500 km de litoral e com algumas das
maiores bacias hidrograficas do mundo, apenas 12,6% do transporte de cargas € feito pela agua.
(ILOS, 2016).

De acordo com a Politica de Infraestrutura Brasileira (BRASIL, PPA, 2012-2015), o
transporte maritimo é aquele realizado via mares abertos, transportando desde mercadorias até
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passageiros, sendo o modal responsavel por 94,4% do volume das exportagdes brasileiras em
2010. Atualmente existem 34 portos sob responsabilidade da Secretaria Nacional dos Portos
(SEP), dos quais 16 estdo concedidos ou com operacdo autorizada para os estados ou
municipios, e os outros 18 sdo administrados pelas Companhias Docas, que tem como principal
acionista a Unido e sdo ligadas diretamente a SEP. Na figura 3 encontra-se a distribuicdo dos
principais portos ao longo da costa brasileira, e na Tabela 1 os portos maritimos brasileiros
divididos por regides.

Mendonca e Keedi (1997) caracterizam o transporte maritimo como aquele feito por
navios de grande porte, a motor, nos mares e oceanos. Esse meio de transporte é o mais utilizado
para movimentacdo de cargas no comércio exterior. Existem nos dias atuais varios tipos de
navios, que se encaixam para os diversos tipos de cargas existentes no mercado. Temos por
exemplo navios de cargas para contéineres, de carga geral, navios roll-on roll-off para
transportes de carros, caminhdes, maquinas, navios graneleiros, navios tanque, navios de carga
geral, navios convencionais.

O transporte maritimo € internacionalmente controlado pela International Maritime
Organization (IMO), ou em portugués, Organizacdo Maritima Internacional. Esse 6rgdo é
ligado diretamente a Organizacdo das Nacgdes Unidas (ONU), e sua funcdo é promover a
seguranga nos mares e oceanos, assim como se tomar medidas preventivas contra poluicdes e
desastres ambientais que podem ser gerados pelos navios.

Os navios sdo manuseados pelos operadores, sendo este, uma pessoa juridica que é
registrada sob a finalidade de realizar o transporte maritimo por rotas estabelecidas, ou entdo
se oferece para transportar todos os tipos de cargas de um porto até outro. O operador nem
sempre € o dono dos navios que esta manuseando ou de todos eles. O operador pode alugar
navios de outras empresas para compor sua frota. Assim que a carga for embarcada em seu
navio, toda carga é de sua responsabilidade, respondendo judicialmente por todos os problemas
que poderdo ocorrer com a carga a partir do momento em que a recebe. Para toda carga, 0
operador deve fornecer ao agente o Conhecimento de Embarque (Bill Of Lading (BL)),
documento comprobatdrio da propriedade da carga e de seu destino. O BL, geralmente €
emitido e assinado pelo operador, ou entdo pelo embarcador maritimo.

O embarcador maritimo é a empresa que representa o armador no pais, nas regifes ou
nos portos onde 0 mesmo tem ou néo instalacdes. Ele é responsavel por todas as burocracias
administrativas que envolvem a chegada do navio e o tempo que 0 mesmo permanecera

atracado no porto, desde reparos, janelas de atracacdes, pilotagem, contratacdo de reboques.
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Efetuara as ligacOes entre embarcador/armador/cliente. Geralmente, néo € realizado o contato
entre o comerciante com o armador de forma direta, esta funcéo é exercida pelo agente.

A principal vantagem do transporte maritimo € o seu baixo custo de tonelada por
quildmetro. Assim, o transporte para longas distancias acaba sendo mais barato, esse tipo de
transporte permite a movimentacao de qualquer tipo de carga, possuindo uma maior capacidade
de carga que os demais transportes, portanto, menor custo de transporte.

Sobre as desvantagens deste modal, tem-se a baixa velocidade que o navio percorre,
gerando assim um maior prazo de entrega das mercadorias comercializadas. Outro ponto de
atencdo é a necessidade de um melhor acondicionamento em embalagens, para impedir
qualquer tipo de dano a mercadoria, € necessario que haja um transbordo em portos, geralmente
0s centros de producdo ndo sdo nos portos, pois, gera uma distancia entre a linha de producéo
do produto e o terminal em que o navio atracara, e devido aos problemas portuarios, como
congestionamentos de navios, infraestrutura precéria, ha pouca flexibilidade nos seus servicos,
existe a necessidade de portos/alfandegas para seu funcionamento. No Brasil, a falta de
dragagem e a infraestrutura acabam sendo um entrave para alavancar ainda mais o transporte

maritimo.
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Figura 2 — Mapa dos Principais Portos Brasileiros
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Fonte: Transportes (2018).

2.2.1.2 Modal ferroviéario

Borges (1990) destaca a invengdo da ferrovia no inicio do seculo XIX e sua répida
expansao na Europa e nos Estados Unidos transformou a geografia econémica e a politica
mundial em diversas partes do mundo. As estradas de ferro além de estimular os deslocamentos
da populacdo e das mercadorias, expandiram o sistema capitalista. Os meios de transportes
viabilizam inumeras atividades socioeconémicas, ligando os centros de producdo com 0s
centros de consumo, além de fomentarem a propagacdo de conhecimentos, tecnologias,
culturais e ideias distintas.

Matos (1990) relata que as ferrovias foram implantadas no estado de S&o Paulo para
substituir o transporte de café por tracdo animal, que era um sistema de transporte precario que
encarecia o0 escoamento e deprimia a rentabilidade dos demais elos da cadeia cafeeira. Mas as
ferrovias irdo se espalhar por todo o territério nacional. As ferrovias comecaram a ser

implantadas a partir dos anos 50 do século XIX, atraves de investimentos privados e estatais
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articulados, na maior parte das vezes, sob a forma de parcerias publico-privadas: o
financiamento, a realizag¢do do investimento e a administracdo da companhia eram privados,
cabendo ao governo garantir uma taxa minima de rentabilidade minima. Desta forma, a malha
ferroviaria construida no Segundo Império integrou um territério muito maior do que aquele
que seria possivel por um célculo baseado exclusivamente na rentabilidade de prospectiva dos
investimentos. E o Estado solidariza interesses da elite agrario-exportadora, as firmas de
engenharia, as concessiondrias de transportes e a cadeia industrial e financeira de base
ferroviaria hegemonizada, a época pelo Reino Unido, mas as ferrovias mais lucrativas eram as
ferrovias de S&o Paulo.

Segundo Matos ainda (1990), o sistema ferroviario de Sdo Paulo teve um papel
importante no processo de colonizacao e desenvolvimento econémico do Brasil nas trés ultimas
décadas do século XIX e inicio do seculo XX. As ferrovias possibilitaram a ampliacdo das
fronteiras para formacdo de novas cidades, principalmente nos cultivos do café, que foi base da
economia brasileira até meados da década de 1930.

Barat (1991) traz que nas primeiras décadas do século XX ocorreram transformacdes na
economia nacional, que resultaram em um crescente desenvolvimento industrial. No entanto,
a infraestrutura ferroviaria ndo conseguiu atender os fluxos de mercadorias, que estavam se
desenvolvendo por quase todo territério nacional, devido apresentar uma estrutura desenhada,
quase que exclusivamente, para alimentar apenas uma economia regional isolada, caracterizada
por grandes trechos de penetracao entre 0s portos e 0s centros de producéo agricola.

Segundo Paiva (2018, p.4):

o modal ferroviario é aquele que em condi¢Bes normais, apresenta a menor
contestabilidade pela concorréncia direta, estritamente interna. A principio, uma
ferrovia € um monopdlio natural de seu construtor-operador. A concorréncia entre
distintos operadores s6 se imp8e por determinacéo legal e institucional.

Para Keedi (2007) o transporte ferroviario é indicado para grandes distancias e também
para cargas de baixo valor agregado. Realizado por veiculos ferroviarios, apresenta uma
pequena representatividade no transporte internacional, porém uma relativa importancia no
mercado interno nacional. Oferece uma grande capacidade de transporte de carga, podendo ser
composto por varios vagdes, com uma ou mais locomotivas. Cabe ressaltar que esta passagem
de Keedi é de 2007 e o mercado logistico estd em constantes modifica¢fes devido ao seu
dinamismo.

De acordo com a Politica de Infraestrutura Brasileira (BRASIL/PPA, 2012-2015), esse
transporte é realizado sobre linhas férreas para transporte de pessoas e mercadorias.

Geralmente, as mercadorias que séo transportadas por ferrovias possuem baixo valor agregado,
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como por exemplo, derivados de petréleo, produtos agricolas, carvéo, fertilizantes, minérios de
ferro, etc. A caracteristica que se deve levar em consideracdo no transporte ferroviario é a
distancia entre os trilhos da ferrovia, conhecido também como bitola. Atualmente no
Brasil, existem trés tipos de bitola: larga, com 1,60 metros, métrica, com 1,00 metros, e a mista.
Observamos na Tabela 4 a producdo da ferrovia no Brasil, ou seja, quais 0s itens séo
transportados e suas quantidades, levantamento realizado entre os anos de 2010 e 2012, e na
Tabela 3, sdo informadas as principais ferrovias brasileiras, e cada produto que nela é
transportado. Esse tipo de transporte é essencial para o desenvolvimento logistico e para uma
maior ligacdo de todo o territorio nacional. A principal caracteristica desse modal é a
capacidade elevada de cargas. Além de transportar um grande volume de cargas, 0 transporte
ferroviario tem como destaque a eficiéncia energética, se comparado com o transporte
rodoviario. Um pais, com a dimenséo territorial como a nossa, além dos grandes volumes de
cargas agricolas e minerais, € imprescindivel a utilizacdo desse modal, e também €é necessario
sempre investimentos para melhorias no setor. Na Figura 4 temos a representacdo do mapa
ferroviario regional brasileiro. Podemos visualizar através da Figura 5 o tempo de reposi¢édo
dos componentes ferroviarios no Brasil. A partir da analise dessa figura, podemos notar que a
troca e manutencdo de equipamentos ferroviarios ainda é lenta no Brasil, ndo possuindo nenhum
levantamento para reposicdo e melhoria da infraestrutura de terraplanagem e fundacéo, ou seja,
muitos dos trens, percorrem trilhos com a infraestrutura realizada ha décadas, o que gera riscos
para 0 equipamento e para as cargas transportadas.

Segundo dados da ANTT, o sistema ferroviario brasileiro totaliza 29.706 quilémetros,
concentrando-se nas regides Sul, Sudeste e Nordeste, atendendo parte do Centro-Oeste e Norte
do Pais.

Como vantagens apresentadas pelo transporte ferroviario, temos um custo menor para
transporte em grandes distancias quando diluido o custo do transporte pela quantidade
transportada e ndo existem problemas com transito e congestionamentos, no entanto devem
existir terminais de cargas proximos as fontes de producéo e também proximos aos portos para
sua viabilidade. E adequado para produtos de baixo valor agregado e grandes volumes,
possibilita que sejam transportados varios tipos de mercadorias de uma s6 vez, ndo depende das
condigcdes atmosfericas e € eficaz em termos energéticos se comparados ao transporte
rodoviario, por exemplo.

Suas desvantagens estdo relacionadas aos problemas de ndo possuirem uma

flexibilidade no percurso, ndo podendo dessa forma realizar alteragOes de rotas e tragados,
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existe uma necessidade muito grande de transbordo das cargas, é grande a dependéncia de
outros modais.

Segundo Ballou (2007), a ferrovia é basicamente um transporte para viagens de longo
curso e de baixa velocidade, utilizado para matérias-primas e para produtos manufaturados de
baixo custo, e que, ainda prefere mover cargas completas.

No Brasil apds a privatizacdo do governo de Fernando Henrique Cardoso (FHC), ndo
foi imposto nenhum tipo de obrigacdes de investimentos, melhorias, expansdo, manutengédo aos
permissionarios, nem tdo pouco qualquer direito de passagem. Neste modelo adotado pelo
Brasil, a continuacdo do crescimento das ferrovias fica Unica e exclusivamente por obrigacdo
do Estado, bem como sua manutengéo.

Esses contratos ainda estéo vigentes, contudo desde 2015 no langcamento da nova verséao
do Programa de Investimento em Logistica (PIL), uma das linhas apresentadas para a realizacédo
de investimos no setor consistiu na incluséo de investimentos nas concessdes existentes. Essa
politica publica inicialmente instituida pela Portaria MT 399/2015 foi, posteriormente, objeto
da Lei 13.448/2017 (BRASIL, 2017), que trata da prorrogacdo antecipada dos contratos de
concessao, determinando em seu art. 3° a incorporagdo das melhores praticas regulatérias nos
contratos, de novas tecnologias e servigos, bem como, conforme o caso, a inclusdo de novos

investimentos na concessao.



Figura 3 — Mapa Ferroviario Regional Brasileiro

Fonte: Transportes (2018).

Figura 4 — Tempo de Reposi¢cdo dos Componentes Ferroviarios
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Fonte: adaptado de Button (2010).
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2.2.1.3 Modal rodoviario

O transporte nesse modal é realizado em estradas de rodagem, onde os veiculos
utilizados sdo os caminhdes, carretas, treminhdes. Keedi (2007) apresenta que esse modal
apresenta uma limitagcdo em relagdo ao espaco de carga individual, sendo um dos com menor

capacidade de massa transportada quando comparado ao ferroviario e maritimo.

E o Ginico modal, em rigor, capaz de realizar um transporte de porta a porta, podendo
operar absolutamente sozinho, ndo necessitando se unir a outros modais, uma vez que
pode pegar a carga na sua propria origem, entregando-a no seu ponto de destino final.
(KEEDI, 2007, p. 36).

O transporte rodoviario, de acordo com Keedi (2007), pode ser utilizado para o
transporte de carga geral, especializada, fechada e também, totalmente aberta com apenas uma
plataforma.

Rodrigues (2007) destaca que o transporte rodoviario apresenta as seguintes vantagens:
e Maior disponibilidade de vias de acesso;

e Proporciona o servigo fracionado porta-a-porta, integrando regides de dificil acesso;
e Embarques e partidas mais rapidos, contribuindo com entregas rapidas a curta distancia;
e Favorece os embarques de pequenos lotes;
e Maior rapidez da entrega.
Apresenta também as seguintes desvantagens:
e Alto custo operacional e menor capacidade de carga;
e Provoca congestionamentos nas estradas;
e Desgasta prematuramente a infraestrutura da malha rodoviéria;
e Capacidade: os demais meios de transporte tém capacidade de carga maior;
e Longas distancias: sendo indicado para realizar o transporte em certos limites, ficando o
transporte de longas distancias para outros meios.
Ballou (1993) cita que conforme os tipos de cargas sdo utilizados duas formas no
transporte das mesmas:
a) Lotacdo completa: carregamento completo, ou seja, o veiculo é carregado totalmente com
um lote de despacho;
b) Carga fracionada: capacidade do veiculo é compartilhada com a carga de dois ou mais
embarcadores.

Paiva (2018, p.4) apresenta 0 modal rodoviario como:

o de menor participagdo dos custos fixos nos totais. E é esta caracteristica, também,
que o faz o mais contestavel. O ingresso em seus dois elos (ou sub-cadeias)
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fundamentais - transportadores e construtores-operadores de rodovias - envolve
investimentos muitos inferiores e dominio tecnolégico muito mais difundido do que
0 ingresso em qualquer dos demais modais.

Com a variacdo das cargas e sua crescente necessidade pelo transporte, foi necessario a
adaptacdo do modal rodoviério para atender seus clientes. Hoje em dia, encontramos variados
tipos de veiculos para variados transportes de mercadorias. Caminh@es que antes tinham apenas
dois eixos, hoje em dia ja vemos modelos sendo lancados ou adaptados para 4eixos, existem
carretas com 3 eixos, ou um nimero bem maior, dependendo da mercadoria que se deseja
transportar.

Araujo (2010) relata que o transporte rodoviario de cargas (TRC) é responsavel por mais
de 60% do volume de mercadorias movimentadas no Brasil, com o seu custo representando
cerca de 6% do Produto Interno Bruto (PIB) do pais. Para as empresas, o deslocamento de carga
pelas estradas nacionais equivale a mais da metade da sua receita liquida, chegando a mais de
60% da receita na Agroindustria, e entre as industrias de alimentos (65,5%). Nada mais natural,
portanto, que o crescente interesse das companhias por novas solugbes logisticas e por um
estudo mais aprofundado sobre o setor no Brasil.

Para Alban (2002) com a chegada da industria automobilistica no cenario nacional, o
modal rodoviario passou a expandir rapidamente, assumindo o posto de modal mais utilizado
no Brasil até os dias atuais. Diferentemente dos demais modais que eram administrados e
controlados pelo Estado, o rodoviario ndo sofreu nenhuma crise. Enquanto os outros modais
reduziam pouco a pouco as operagdes, o rodoviario crescia.

Com a grande utilizagdo desse modal e a falta de manutencéo e investimentos no setor,
em meados dos anos 90 as situacdes das estradas eram bastante precérias.

Apesar da posicdo de destaque frente aos outros modais, 0 modal rodoviario enfrenta
diversos obstaculos, como por exemplo, falta de investimentos para pavimentacdo e
manutencdo da malha rodoviaria do pais, pois boa parte desta ndo é pavimentada. As condigdes
das rodovias brasileiras dificultam a trafegabilidade com seguranca e conforto para 0s usuarios
do sistema, e oferecem riscos de acidentes e danos para os transportes de carga e passageiros.
Além disso, conforme Eller et al (2011) as condigdes insatisfatorias das rodovias tém onerado
0s produtos brasileiros com custos elevados de frete e manutencdo de veiculos, reduzindo sua
competitividade.

Desde logo vale observar que a participacdo do modal rodoviério no Rio grande do Sul
é ainda maior do que na média nacional. Vimos acima (Figura 1, pagina 20) que o modal

rodoviario € responsavel por 62,8% do transporte de carga no pais. Mas esta participacao se
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eleva para 88% da movimentacdo total de cargas gaichas (ATLAS SOCIOECONOMICO,
2019). No tocante a infraestrutura de rodovias, o Estado apresenta diversos problemas;
destacando-se a falta de pavimentacdo de boa parte da malha, baixo indice de vias duplicadas,
dificuldade de ligacdo das rodovias com hidrovias, ferrovias galchas e acessos portuarios,
construcdo de ligagdes regionais e conservacdo e manutengdo das rodovias.

Na Figura 5, é possivel observar o Mapa Rodoviario Regional Brasileiro, onde muitas
dessas estradas estdo em mas condicdes de utilizacdo, e também sem pavimentacdo de
qualidade.

Figura 5 — Mapa Rodoviario Regional Brasileiros
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Fonte: Transportes (2018).

2.2.2 Transporte Multimodal

Encontrar qual é a melhor alternativa para operar seu sistema logistico € uma decisédo
complexa porque ha varios tipos de modais disponiveis com vantagens e desvantagens
(MARTOS, 1999).
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Para Pereira (2007), o século 21, sendo apontado como o século da globalizacdo
mundial, serd reformulado com suas atividades voltadas para o transporte de cargas por meio
da multimodalidade, basicamente pelo foco indispensavel nas cadeias de abastecimento e
suprimentos das empresas. Todos 0s modais de transporte (rodoviario, ferroviario, maritimo,
aereo, etc.) vém conhecendo uma evolugdo significativa de tempos para c4, contudo existe uma
estrutura que ndo possibilita seu total desenvolvimento. Com a competitividade e crescimento
mundial, muitos entraves para a multimodalidade estdo sendo derrubados, ndo s6 no Brasil,
como no mundo todo.

Ainda conforme Pereira (2007, p. 9): a multimodalidade tem sido dirigida quase que
essencialmente por trés grandes premissas: hiper-competicdo das cadeias de suprimento de um
mercado global; necessidade de confiabilidade e flexibilidade respondendo constantes
mudancas de requerimento dos usuarios (embarcadores) com coordenacao entre equipamentos
e frequéncias dos varios modais.

Conhecimento das opcOes e alternativas atuais e futuras de operagbes multimodais,
assim como a potencialidade associada as tecnologias de informagdo e comunicacdo e as
mudancas a elas associadas; Restricbes na coordenacdo da capacidade da infraestrutura,
incluindo as regras sejam elas a legislagdo ou pratica de mercado, tanto quanto a melhor gestdo
da infraestrutura existente e largo conhecimento dos futuros investimentos em novas
infraestruturas.

Chopra e Meindl (2003) destacam que o transporte multimodal é o0 uso de mais de um
meio de transporte com o objetivo de levar o produto até seu destino final.

H& nesse meio inimeras combinagfes provaveis, porém em sua maioria é usada
rodoferroviaria.

O transporte multimodal aumentou significativamente apds a expansdo do uso de
contéineres para transporte de produtos de um meio para o outro, onde seu uso facilita o
transporte, principalmente o transporte multimodal. Transportes de contéineres quase sempre
utilizam combinagdes de multimodalidade, como rodo-hidro-ferroviérias, definitivamente para
fretes internacionais. Para o comércio internacional, o transporte multimodal é frequentemente
0 Unico instrumento, visto que na maior parte dos casos as industrias e seus compradores ndo
estdo localizados préximos aos portos de origem e destino. Conforme houve um aumento na
quantidade de contéineres carregados, cresceu também a combinagdo multimodal entre rodo-
hidro-ferroviario.

O transporte em terra, por meio do multimodal rodoferrovidrio oferece um

custo/beneficio superior do que uma carga em um Unico sistema de transporte, como somente
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rodoviario, ou somente ferrovidrio. O transporte multimodal consegue combinar meios
diferentes de transportes com o objetivo de criar uma melhor relacdo de preco/servico que néo
é provavel de ser oferecida por apenas um Unico meio de transporte. Além do que, é relevante
para os donos de cargas que negociam com apenas uma empresa representando todos 0s outros
donos de cargas, que juntos, irdo oferecer um transporte multimodal.

As questdes-chave nesse sistema de transporte compreendem a troca de informagdes
para favorecer as movimentacGes das cargas entre os diversos métodos, pois essas operagoes
regularmente podem provocar atrasos, afetando principalmente o tempo de entrega dos
produtos.

Paoleschi (2011) relata que o transporte multimodal € efetuado por um transportador
que ira organizar e assumir inteiramente a responsabilidade pelo transporte “porta a porta”. A
mercadoria sera seguida por um tnico documento, o0 Conhecimento de Transporte Multimodal
de Cargas (CTMC). Dessa forma, toda responsabilidade das operacdes realizadas pelo
transportador sdo de responsabilidade do préprio, sendo que ele também ird administrar e
coordenar toda a operacdo, do embarcador ao importador.

O transporte multimodal de cargas é aquele que acertado por um Unico contrato, que
utilizara duas ou mais modalidades de transportes, iniciando-o0 em sua origem até seu destino
final e é realizado sob a total responsabilidade de um operador de transporte multimodal(OTM).

O acordo de transporte multimodal é demonstrado no Conhecimento de Transporte
Multimodal de Cargas (CTMC), onde sera relatado toda a operacgdo, desde o recebimento da
carga até sua entrega no destino final, podendo ser negociadas ou ndo negociadas, variando de
acordo com a solicitacdo realizada pelo expedidor da mercadoria.

A responsabilidade pela execugdo dos contratos fica na responsabilidade do operador
de transporte multimodal (OTM). Assim, 0s prejuizos acarretados durante o transporte ou
armazenagem, desde perdas, roubos, danos, avarias, sdo de responsabilidade do mesmo, bem
como a responsabilidade por atrasos nas entregas, caso tenha prazos acordados no contrato.

Além do transporte em si, 0 OTM tem a atribuicdo de coletar a mercadoria, carregar as
mercadorias, descarregar as mercadorias, movimentar, armazenar e entregar no destino, desde
que as operagdes estejam em conformidade com o contrato fechado entre cliente e operador
multimodal.

O operador de transporte multimodal € uma pessoa juridica, contratada para a pratica do
transporte de cargas por multimodalidade, da origem até seu destino, por condic6es proprias ou
pela contratacdo de terceiros para a realizagao do servigo. Dessa forma, verificamos que 0o OTM
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pode ou ndo ser um transportador e mesmo quando é um transportador, ndo necessariamente
opera como transportador em todos 0s modais.

Para que 0 OTM possa realizar suas operacdes de forma legal perante a lei, é necessario
qgue o mesmo tenha uma habilitacdo e registro junto a Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT). Caso 0 mesmo deseje também atuar de forma internacional, deve-se obter
também uma licenca da Receita Federal.

Ballou (2011) afirma que uma das caracteristicas mais significativa do servico integrado
(multimodal) é a troca livre de equipamentos, entre os diversos tipos de modais disponiveis
para utilizacdo. O autor ainda relata que qualquer carga carregada por um caminh&o pode ser
embarcada em um avido, num trem, e também por um navio. Geralmente, a integracdo de todo
servico modal é de responsabilidade pelas transportadoras que séo associadas individualmente.
Dessa forma, a transportadora contratada para transportar por determinado modal sera
responsavel pela carga na sua operagdo. Assim, 0s custos e 0s desempenhos sdo algumas das
caracteristicas do operador que ira prestar aquele determinado servico.

A Figura 6, demonstra o mapa multimodal do Brasil.
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Figura 6 — Mapa Multimodal Brasil
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Fonte: Transportes (2018).

2.3 Logistica de distribuicdo fisica

A distribuicdo fisica de produtos e materiais é considerada como parte da logistica de
entrega em uma empresa. Consiste na movimentagdo ao longo da cadeia de abastecimento
fluindo dos fornecedores para as plantas, delas para os centros de distribuicdo, incorpora uma
relacdo empresa/cliente que é importante para o seu atendimento e depende do modelo
estabelecido. Um modelo simples inicia com a recep¢do dos materiais, conversao para o
produto final e distribui¢do ocorrendo em um unico local. Modelos mais complexos apresentam
varios locais produtivos, varios centros de distribuicdo, intermediarios e operadores logisticos.

Moura (1997) afirma que a logistica de distribui¢do fisica dos produtos acabados
envolve todas as atividades desde a saida da producéo até sua entrega no cliente final, ou seja,
inclui todas as fungdes ligadas ao transporte de produtos desde os pontos de abastecimento até
0s consumidores.

Assim, a logistica tem o objetivo em dispor 0os materiais necessarios no momento

adequado e no local desejado, ao minimo custo possivel.
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Ainda conforme Moura (1997) o conceito de que a logistica abrange uma variedade de
atividades distintas na organizacdo, e que necessitam ser tratadas em conjunto para com isso
alcancar o custo desejado.

O autor aborda o conceito de distribuicéo fisica:

Distribuicdo fisica € um termo empregado na manufatura e no comércio para
descrever as extensas atividades relacionadas com o movimento eficiente de produtos
acabados desde a linha de producdo até o consumidor e, em alguns casos, inclui a
movimentacdo de matérias-primas desde a fonte de suprimentos até o comeco da linha
de producdo. Estas atividades incluem transporte, fretes, armazenagem,
movimentacdo de materiais, embalagem de protecdo, controle de estoques,
localizacéo de fabricas e armazéns, processamento de pedidos, previsdes de marketing
e servigos ao usuario. (MOURA, 1997, p. 29-30).

No mesmo sentido Ballou (1993, p. 40) afirma que “a distribuicdo fisica € o ramo da
logistica empresarial que trata da movimentagdo, estocagem e processamento de pedidos dos
produtos finais da firma”.

Arnold (1999) enfatiza que a distribuic&o fisica € o transporte dos materiais a partir do
produtor até o consumidor. Sendo a area de distribuicdo responsavel pela administracdo
integrada de materiais ou sistema de logistica.

O objetivo da administracdo da distribuicdo, segundo Arnold (1999) € criar e operar um
sistema de distribuicdo que atinja o nivel de servico exigido pelos clientes. Buscando
possivelmente aos menores custos através da utilizacdo do transporte e do armazenamento de
produtos que devem ser organizados em um sistema integrado.

Para Martins (2005, p. 312) a ultima fase da logistica antes da utilizacdo do cliente é a
da distribuicéo, que abrange o conjunto de atividades entre o produto pronto para o despacho e
sua chegada ao consumidor final.

Novaes (2004) comenta que para os especialistas em logistica, a distribuicdo fisica de
produtos esta relacionada com 0s processos operacionais e de controle que proporcionam a
transferéncia dos produtos desde o ponto de fabricacdo até o ponto em que a mercadoria €
finalmente entregue ao consumidor.

Grande parte dos produtos comercializados no varejo é adquirida pelos consumidores
através dos intermediarios, formando assim o canal de distribuicdo que parte da manufatura ao
varejo.

Na distribuicdo dos produtos, desde a fabrica que produz até o consumidor final na
cadeia de suprimento, podem ocorrer situaces diversas, formando canais tipicos de

comercializacdo, algumas situacgdes séo as seguintes segundo Novaes (2004, p.110):
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o O fabricante abastece diretamente as lojas de varejo;

o O fabricante abastece seus proprios depositos ou centros de distribuicao e, a partir
desses pontos, abastece as lojas de varejo;

e O fabricante abastece os centros de distribuicdo do varejista que, por sua vez
abastece as lojas;

e O fabricante distribui seus produtos para o centro de distribuicdo de um operador
logistico, que posteriormente faz as entregas as lojas de varejo;

e O fabricante entrega o produto diretamente no domicilio do consumidor final,
utilizando o correio ou servigo de Courier.

Ainda, segundo Novaes (2001), o objetivo geral da distribuico fisica é o de levar os
produtos certos, na hora certa e no lugar certo, mantendo a qualidade desejada e ainda, pelo
menos custo possivel. Conforme o autor, a distribuicdo fisica de materiais é realizada com a
participacdo de alguns componentes, fisicos ou informacionais, 0s quais seriam:
¢ InstalacGes fixas;

e Estoque de produtos;

e Veiculos;

o Informag0es diversas;

e Hardware e software diversos;
e Custos;

e Pessoal.

Na opinido de Ballou (2007), a distribuicdo é o ramo da logistica empresarial que trata
da movimentacéo, estocagem e processamento de pedidos dos produtos finais e esta costuma
ser a atividade mais importante em termos de custo para maioria das empresas.

As caracteristicas dos produtos transportados sdo um aspecto essencial para a
distribuicdo de materiais. O primeiro ponto de extrema importancia é a relacdo entre peso e

volume relativos ao material a ser distribuido via modal de transportes.

2.3.1 Objetivos e Funcdes dos Canais de Distribuigéo

Os objetivos sdo definidos de acordo com o0 mercado que a empresa atua
competitivamente e a estrutura da cadeia de suprimento. Arnold (1999) textualiza que o
caminho particular que os produtos passam por intermediérios, como centros de distribuicéo,
empresas transportadoras, atacadistas e varejistas ¢ denominado de canal de distribui¢do. Esse
canal esta relacionado com a transferéncia ou entrega de produtos ou servigos.

Pozo (2008) relata que a distribuicdo fisica apresenta fatores importantes a serem
avaliados, como a velocidade de entrega, a confiabilidade, a rastreabilidade e, principalmente,

as condicdes nas quais o cliente recebe seu produto.
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Garantir a rapida disponibilidade do produto nos segmentos do mercado, intensificar ao
maximo o potencial de vendas do produto, buscar a cooperagéo entre os participantes da cadeia
de suprimento em relacdo aos fatores importantes para a distribui¢do, garantir um nivel de
servico, bem como um fluxo de informacdes rapido e preciso, sdo fatores que fazem parte dos
objetivos e fung¢bes dos canais de distribuicao.

Arnold (1999) afirma que os materiais sdo transportados de acordo com varios fatores,
como os canais de distribuicdo que a empresa utiliza, os tipos de mercados atendidos, as
caracteristicas do produto e o tipo de transporte disponivel para levar o material.

Ainda conforme o autor as atividades do sistema de distribuicdo fisica sao:

e Transporte: Abrange as diversas maneiras de movimentar os produtos fora das dependéncias
da organizacéo. O transporte adiciona valor de lugar ao produto;

e Estoque de distribuicdo: Envolve todo o estoque de produtos acabados que estdo em qualquer
ponto do sistema de distribuicdo. Os estoques criam valor de tempo, por colocar o produto
proximo dos clientes;

e Depositos (centro de distribuicdo): Utilizados para armazenar o estoque;

e Manuseio de materiais: Corresponde ao transporte e ao armazenamento das mercadorias
dentro do centro de distribuicéo;

e Embalagem e prote¢do: As mercadorias transportadas dentro de um centro de distribuicéo
necessitam ser embaladas, identificadas e protegidas;

e Processamento de pedidos e comunicagdo: O processamento de pedidos inclui todas as
atividades necessarias para atender aos pedidos dos clientes.

Martins (2005, p. 315) afirma que “os estoques tém que estar nos lugares certos, ter o
tamanho certo, proteger de forma adequada seu conteddo e permitir entregas e colocagédo

eficiente nas prateleiras”.
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3 ASOJA: PRINCIPAL COMMODITY AGRICOLA BRASILEIRA E GAUCHA

Para falarmos da soja, é necessario falarmos do grupo onde ela esta inserida e suas
definicbes como commodities. Commodity é um termo utilizado para se referir a produtos
homogéneos negociados em bolsa. Usualmente, eles sdo de origem primaria - seja agropecuaria
(vegetal ou animal), seja mineral (ouro, platina, minério de ferro, petréleo). Mas também podem
ser produtos industriais com baixo grau de processamento e diferenciacdo (nafta, diesel, etanol)
ou ativos financeiros amplamente negociados (délar, euro, titulos da divida americana, acdes
ao portador de grandes multinacionais). Para nossa pesquisa interessa de forma particular
entender o que sejam as commodities agricolas. N&o obstante, esta dimensdo comum a todas as
commodities também nos interessa. Por serem uniformes, estocaveis e comercializadas em
grande escala seu preco é cotado em bolsa de valores e flutua mundialmente ao mesmo tempo.
Assim, elas séo objeto de especulacdo, como 0s demais ativos negociados na Bolsa de Valores.
Inclusive tem mercados futuros, onde compra-se ouro, soja, petréleo a vista, a termos, para dois,
seis meses, etc.

Esses produtos em grande parte devido a sua importancia e relevancia, influenciam o
comportamento de alguns setores econdémicos ou até mesmo da economia como um todo. Isso
significa que as oscilagcdes em seus pregos influenciam outras atividades, como a industrial e
também o comércio, que contardo com matérias-primas mais caras ou mais baratas para a
producdo e comercializacdo de suas mercadorias.

O Brasil tem em seu DNA a caracteristica de ser um grande exportador
de commodities agricolas, como cana de acgucar, café e algoddo desde o periodo colonial,
mesmo que ainda nesta época ainda ndo eram conhecidos como commodities, e a corrida era
pelo ouro e o ferro.

O Brasil ao longo dos anos se desenvolveu como uma superpoténcia agricola no
mercado global de alimentos, mérito a estabilidade econémica e comercial e principalmente as
reformas que incentivaram o investimento na agricultura, tornando-se assim um dos principais
produtores mundiais e 0 maior exportador de agucar, &lcool etilico, carnes, café, laranja, tabaco
e claro a soja. (USDA, 2019).

Produtos como a soja, carnes, leites, arroz, fumo, trigo, etc., alem do abastecimento do
mercado doméstico tem uma parcela expressiva nas exportacdes do agronegdcio. A conhecida
vocagdo exportadora do Estado estd diretamente associada ao agronegdcio, que, em 2018,
respondeu por 58,2% do total das vendas externas do Rio Grande do Sul. No periodo de 2007

a 2018 as exportacdes do agronegocio galcho cresceram a uma taxa média de 3,6% ao ano. O
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dinamismo da demanda externa constituiu o principal estimulo ao crescimento diferenciado da
agropecudria, que foi menos impactada pela crise na economia brasileira. A figura 7 demonstra
as exportacOes do agronegocio e dos demais setores do Rio grande do Sul no periodo de 2007
a 2018.

Figura 7 - Exportac6es do agronegdcio e dos demais setores do Rio Grande
do Sul periodo de 2007 a 2018
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Fonte: SECEX (2019).

Ja em 1998, Teixeira anunciava que a soja era uma das mais importantes culturas para
producdo de grdos destinados a industria para obtencdo do 6leo e o farelo. Entre os seus
principiais subprodutos estéo o 6leo vegetal, utilizado nas inddstrias alimenticia e quimica, e 0
farelo de soja, utilizado para a alimentacdo de aves, suinos, bovinos, peixes entre outros. A soja
processada é atualmente a principal fonte de proteina para racdo animal e a segunda principal
fonte de 6leo vegetal no mundo, atrds da palma.

Além de ser a principal oleaginosa cultivada no mundo, a soja faz parte do conjunto de
atividades agricolas com maior destaque no mercado mundial. Sendo que 82% da producao
mundial concentram-se em apenas trés paises: Estados Unidos, Brasil e Argentina (USDA,
2015).

Um nicho de mercado para a soja de boa qualidade alimentar tem avancado e vem
ganhando grande relevancia com a criacdo de semeares com alto grau de componentes
nutricionais (JAUREGUY etal., 2011). A soja atualmente € utilizada em trés categorias basicas

sendo: alimentagdo humana, alimentacdo animal e combustiveis. Na alimenta¢cdo humana, a
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soja € utilizada como dleo refinado, farinha desengordurada, carne de soja, leite de soja, tofu
(queijo de soja), lecitina da soja (utilizada na fabricacdo de chocolates e biscoitos) e “shoyu”,
molho utilizado sobre refeicdes (SANTOS et al, 2011). Ja na alimentacdo animal, os derivados
de soja sdo utilizados principalmente como fonte de fibras e de proteinas, sendo aplicado na
producdo de ragOes para aves, bovinos, caprinos, ovinos, suinos e pescados: soja in natura, casca
de soja, Oleo de soja, lecitina e farelo de soja (SANTOS et al, 2011). Em relacdo ao combustivel,
a utilizacdo da soja visa o fornecimento de energia para a industria, destacando-se 0s seguintes

subprodutos: casca, 6leo, alcool e melago da soja.

3.1 A soja no mundo

A producdo mundial de soja esta concentrada em trés paises, Estados Unidos, Brasil e
Argentina. Na entrada do século XXI, estes trés paises vem respondendo por aproximadamente
80% da producdo mundial. N&o, obstante, é a China que vem ditando o ritmo de expanséo da
producdo mundial, estimulando a expansdo da demanda e sustentando os pre¢os internacionais
em patamares relativamente elevados. Assim, a questdo central € como se dard o aumento da
producdo para sustentar a demanda projetada para a préxima década.

O quadro 1 demonstra a quantidade produzida de soja no mundo, bem como a area
plantada e posteriormente na tabela 1 a divisdo dos principais produtores no mundo em &rea

plantada e a representatividade percentual de cada pais.

Quadro 1 - Producéo em toneladas da soja no mundo

Producéo 362,075 milhGes de ton.

Area plantada 125,691 milh&es de hectares
Fonte: adaptado de USDA (2019).
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Tabela 1 - Principais paises produtores com referéncia em area plantada

Area (milhdes hectares) 2016/17 2017/18 2018/19 % (2018/19)
Mundo 119,77 124,70 126,27

EUA 33,47 36,24 35,66 28,24%
Brasil 33,90 35,15 36,10 28,59%
Argentina 17,37 16,30 17,50 13,86%
india 11,18 10,40 11,00 8,71%
China 7,60 8,25 8,40 6,65%
Outros 16,28 18,36 17,61 13,95%

Fonte: adaptado de Farmnews (2019).

Na sequéncia, o quadro 2 demonstra a producdo, area plantada e produtividade por

hectare nos EUA e o0 quadro 3 nos traz a mesma informacao demonstrando o cenario do Brasil.

Quadro 2 — Producéo, area plantada e produtividade dos EUA

Producéo 123,664 milhoes de ton.
Area plantada 35,657 milhdes de hectares
Produtividade 3.468 kg/hectares

Fonte: adaptado de USDA (2019).

Quadro 3 — Producéo, area plantada e produtividade no Brasil

Producéo 114,843 milhoes de ton.
Area plantada 35,822 milhdes de hectares
Produtividade 3.206 kg/hectares

Fonte: adaptado de USDA (2019).

Para termos uma visdo um pouco mais ampla do plantio da soja, a figura 8 demonstra a
participagdo do Paraguai. Com base nestes dados podemos observar que a América do Sul,
representada pelo Brasil, Argentina e Paraguai é responsavel por mais de 48% da soja produzida

no mundo.
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Figura 8 - Participacao dos principais paises produtores de soja em gréo —
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Fonte: Atlas Socioecondmico (2019).

3.2 A soja no Brasil

O Brasil foi ocupado e colonizado em funcéo de seu potencial como produtor agricola.
Em cada periodo histérico, cumpriu este papel de forma peculiar, consistente com as
necessidades da época. Ao longo do periodo colonial, a pequenez do mercado europeu
circunscreve a funcdo da coldnia Brasil ao fornecimento de produtos de sobremesa (agucar),
mineracdo (ouro e diamante). Com a superacdo da relagdo colonial e a hegemonia inglesa,
nossa producdo se diversifica, envolvendo, para além do acucar, café, algoddo e borracha. Mas
a emergéncia dos EUA como poténcia hegemdnica mundial, retira expressdo do Brasil como
fornecedor agricola mundial, pois o proprio pais lider — ao contrario da Inglaterra e do
continente Europeu em geral — é um grande concorrente no setor, sustentando uma pesada
politica de subsidios e apoio a exportacéo do setor agropecuario. De 1930 a 1980 o Brasil volta-
se para dentro e industrializa-se. Mas, a partir de 1980 emerge uma grande novidade: a China
torna-se 0 motor do mundo. Crescendo a taxas médias de 10% ao ano, a China ingressa num
acelerado processo de industrializacdo intensivo em mao-de-obra e intensivo em matérias-
primas. E a China — ao contrario dos EUA — é importadora liquida de matérias-primas. Em
especial, de produtos agropecuarios. E o Brasil volta a “cumprir suas fungdes cléssicas”. O

Brasil € o Unico pais do mundo que pode ter até trés safras por ano. Seja por condicdes
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climaticas, seja por disponibilidade hidrica. Em 2017, o agronegdcio brasileiro exportou US$
96,01 bilhdes e importou US$ 14,15 bilhGes, o que garantiu uma balanca comercial
extremamente favoravel ao setor.

No Brasil, temos o primeiro documento registrado do cultivo da soja no ano de 1914,
no municipio de Santa Rosa, RS. Mas foi a partir da década de 60, nos Estados do Rio Grande
do Sul, Santa Catarina, Parand e S&o Paulo, alavancada pela politica de subsidios ao trigo,
objetivando a autossuficiéncia, que a soja se estabeleceu como cultura economicamente
importante para o pais.

No final da década de 60, dois fatores internos fizeram o Brasil comegar a enxergar a
soja como um produto comercial, fato que mais tarde influenciaria no cenédrio mundial de
producdo do grao. Na época, o trigo era a principal cultura do Sul do Brasil e a soja surgia como
uma opcao de verdo, em sucessdo ao trigo. O Brasil também iniciava um esfor¢o para producao
de suinos e aves, gerando demanda por farelo de soja. Em 1966, a producdo comercial de soja
ja era uma necessidade estratégica, sendo produzidas cerca de 500 mil toneladas no Pais.

De acordo com o Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA), 0s
segmentos com maiores volumes de venda sdo o complexo da soja (+US$ 6,30
bilhdes), produtos florestais (+US$ 1,30 bilhdo) e carnes (+US$ 1,26 bilhdo).

A exploséo do prego da soja no mercado mundial, em meados de 1970, desperta ainda
mais os agricultores e o préprio governo brasileiro. O Pais se beneficia de uma vantagem
competitiva em relacdo aos outros paises produtores: o escoamento da safra brasileira ocorre
na entressafra americana, quando 0s pregos atingem as maiores cotacdes. Desde entdo, 0 pais
passou a investir em tecnologia para adaptacdo da cultura as condicGes brasileiras, processo
liderado pela Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria.

O Brasil é o maior exportador mundial de soja e Lee e Song (2017) prenunciam que
com o crescimento da producdo de suinos e aves no Brasil, a demanda interna pode aumentar
consideravelmente. Apesar disso a exportagéo para o resto do mundo ainda é o principal destino
da producéo nacional. O conjunto do complexo soja (gréo, farelo e 6leo) € o principal gerador
de divisas cambiais do Brasil. Em 2019, a producéao nacional deve representar 40% do comeércio
mundial do grdo e 73% do 6leo de soja (MAPA, 2016). A expansdo territorial em area plantada
com soja € muito significativa no pais, desde 1976/77 cresceu 80%, chegando em 2015/16 a
33.228 mil ha (CONAB, 2016).

O avanco do desenvolvimento em tecnologia ainda nas sementes e também na
mecanizacao agricola sdo fatores que tem destaque nesse crescimento. No Brasil entre 0s graos,

a soja é a cultura com maior movimentacao econémica do agronegdcio, com R$112 bilhdes de


http://www.agricultura.gov.br/noticias/superavit-de-us-81-86-bilhoes-do-agronegocio-foi-o-segundo-maior-da-historia
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valor bruto de producéo (VBP/PIB) (MAPA, 2016) e representa 57% da area cultivada do pais,
destacando-se como a principal responsavel pelo aumento da area agricola (CONAB, 2016).

O quadro 4 nos apresenta a divisao da producédo da soja no Brasil em seus trés principais

Estados com base nos volumes de producdo, representando mais de 75% da producdo em

territério nacional.

Quadro 4 — Producao da soja no Brasil nas regides do MT, RS e PR.

Mato Grosso Rio Grande do Sul Parana
Producéo 32,455 milhdes de ton. 19,187 milhdes de ton. 16,253 milhdes de ton.
% producdo Brasil 28,26% 16,71% 14,15%
Area plantada 9,7 milhdes de hectares | 5,7 milhdes de hectares | 5,4 milhdes de hectares
Produtividade 3.346 kg/hectares 3.290 kg/hectares 2.989 kg/hectares

Fonte: adaptado de CONAB (2019).

A figura 9 demonstra atraveés de uma escala de cores, onde a mais clara representa a
menor quantidade produzida e a mais escura a maior quantidade produzida de soja em grao no
periodo de 2013 — 2015 no Brasil.

Figura 9 — Quantidade produzida de soja em gréos, média 2013/2015 — BR

Quantidade produzida
de soja em graos nos estados
média 2013-2015

toneladas/ano
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20 - 3.000.000
I 2.000.001 - 6.000.000
B 6.000.001 - 12.000.000
B 12.000.001 - 25.921.204

Brasil: 88.649.978 toneladas/ano

Fonte: IBGE/Pesquisa Agricola Municipal-2015
Elaboracao: SPGG/DEPLAN - 07/2017

Fonte: Atlas Socioeconémico (2019).
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3.3 A soja no Rio Grande do Sul

De acordo com a Sindiagro, em seu periodico chamado Ceres, revista voltada a
informacdes do agronegdcio no Rio Grande do Sul, em sua publicacdo no més de julho de 2019,
0 Rio Grande do Sul ultrapassou a marca das 20,9 milhGes de toneladas de soja no ano, ficando
com o segundo lugar de maior produtor de soja no Brasil.

O Rio Grande do Sul tem sua concentracdo do plantio da soja na regido do Corede
Central, composta pelos municipios de Tupanciretd, Julio de Castilhos entre outros. Na figura
10, podemos ver em destaque conforme a escala de cores a quantidade média produzida por
regido no Estado.

Figura 10 - Quantidade produzida de Soja em graos no RS
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Fonte: IBGE/Pesquisa Agricola Municipal-2015 o (74
Elaboracio: SPGG/DEPLAN - 07/2017 (7

Fonte: Atlas Socioecondmico (2019).

A figura 11 apresenta a evolucdo anual da area plantada e da quantidade produzida de
soja em grdo comparando o Brasil e 0o Rio Grande do Sul no periodo entre 2000 e 2015. O

primeiro a se observar € o notavel crescimento da area cultivada de soja no Brasil neste curto
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intervalo de tempo: ela mais que duplicou, passando de 13 milhdes e 700 mil hectares para mais
de 32 milhdes de hectares (126,4% de acréscimo de area). No Rio Grande do Sul, que ndo conta
com fronteira agricola aberta, a ampliacdo da area foi menor, mas nada desprezivel, passando
de pouco mais de trés milhdes de hectares para 5 milhdes de 260 mil hectares: avanco de 70%
de &rea. Este avango deu-se em detrimento de outras culturas de verdo (milho e arroz) e pela
diminuicdo da area destinada a pecuaria tradicional (em especial a ovinocultura na Metade Sul
do Estado). Mas o crescimento da producéo foi ainda mais notavel, pois ao lado dos ganhos de
area deu-se um igualmente notavel ganho em produtividade. No inicio do periodo, a
produtividade média por hectare no Brasil era de 2,55 toneladas. No final do periodo girava em
torno 2,95 toneladas: ganho de produtividade de 15,34%. Conquista ainda mais acelerada deu-
se no Rio Grande do Sul, que parte, no inicio do século de uma produtividade menor (1,95
tonelada por ha) e atinge, no final do periodo uma produtividade similar a nacional (2,8

toneladas por ha), com ganho de produtividade de 43,45% nos 15 anos.

Figura 11- Evolucdo anual da area plantada e da quantidade produzida de
soja em grdo 2000-2015 no BR e RS

Brasil Rio Grande do Sul
- Quantidade - Quantidade
Area plantada produzida Area plantada produzida
(ha) (1) (ha) (1)
2000 13.693.677 32.820.826 3.030.556 4.783.895
2001 13.988.351 37.907.259 2.976.498 6.951.830
2002 16.376.035 42.107 618 3.307.252 5610518
2003 18.527 544 51.919.440 3.591.970 9.579.297
2004 21.601.340 49.549 941 3.984 337 5541.714
2005 23.426.756 51.182.074 4.179.272 2.444 540
2006 22.082.666 52.464 640 3.868.501 7.559.291
2007 20.571.393 57.857.172 3.890.903 9.929.005
2008 21.252.721 59.833.105 3.804 425 7.679.939
2009 21.761.782 57.345.382 3.823.246 8.025.322
2010 23.339.094 68.756.343 4.021.778 10.480.026
2011 24 032410 74 .815.447 4.075.389 11.717 548
2012 25.090.559 65.848 857 4.269.247 5.945 243
2013 27.948 605 81.724 477 4727833 12.756.577
2014 30.308.231 86.760.520 4.990.042 13.041.720
2015 32.206.387 97.464 936 5.263.899 15.700.264

Fonte: Atlas Socioecondmico (2019).




3.4 A soja no Corede Central

Os Coredes (Conselho Regional de Desenvolvimento) foram criados em 1994 com a
finalidade de discutir a promogéo de politicas publicas e a¢des que visam o desenvolvimento
regional. Seus principais objetivos sdo a promogéo do desenvolvimento regional harmonico e
sustentavel; a melhoria da eficiéncia na aplicacdo dos recursos publicos e nas a¢bes dos
governos para a melhoria da qualidade de vida da populacéo e a distribuicdo equitativa da

riqueza produzida; o estimulo a permanéncia do homem na sua regido e a preservacao e

recuperacdo do meio ambiente.

Os Coredes inicialmente foram divididos em 21 regides, no entanto atualmente a

composicao € de 28 regides. A figura 12 demonstra as regides dos Coredes nos Rio Grande do

Sul.

Figura 12 - Regifes dos Coredes no Rio Grande do Sul
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A figura 13 demonstra a regido e os municipios que compdem o Corede Central, local
este que serd o foco da pesquisa deste trabalho.

Figura 13 - Corede Central
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Fonte: Atlas Socioeconémico (2019).

O Corede Central é composto por 19 municipios, sdo eles: Agudo, Dilermando de
Aguiar, Dona Francisca, Faxinal do Soturno, Formigueiro, Itaara, Ivord, Jari, Julio de
Castilhos, Nova Palma, Pinhal Grande, Quevedo, Santa Maria, Sdo Jodo do Polésine, Séo
Martinho da Serra, S&o Pedro do Sul, Silveira Martins, Toropi e Tupanciretd. Sua populagdo
esta estimada em 406.632 habitantes.

Os dados sobre a producéo sojicola do Corede Central foram obtidos junto ao IBGE,
mais exatamente junto a Pesquisa sobre a Producdo Agricola Municipal. J& no inicio da década
do presente século a cultura da soja hegemonizava a producéo agricola do territdrio, ocupando
uma posicéo relativa entre as culturas temporarias mais expressiva do que na média do Rio

Grande do Sul. E o que o quadro 5 abaixo deixa claro.


https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Dilermando+de+Aguiar
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Dilermando+de+Aguiar
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Dona+Francisca
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Faxinal+do+Soturno
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Formigueiro
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Itaara
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Ivor%E1
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Jari
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=J%FAlio+de+Castilhos
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=J%FAlio+de+Castilhos
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Nova+Palma
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Pinhal+Grande
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Quevedos
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Santa+Maria
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=S%E3o+Jo%E3o+do+Pol%EAsine
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=S%E3o+Martinho+da+Serra
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=S%E3o+Martinho+da+Serra
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=S%E3o+Pedro+do+Sul
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Silveira+Martins
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Toropi
https://www.fee.rs.gov.br/perfil-socioeconomico/municipios/detalhe/?municipio=Tupanciret%E3
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Quadro 5 — Area plantada com soja: percentual do total geral das lavouras temporarias

Territorio 2010 2011 2012 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 V’;::“
Brasil 39.52%| 38.86%| 39.82%| 42.09%| 43.05%| 4534%| 46.67%| 46.17%| 47.56%|  8.04%

RS S1.76%| 5123%| 52.76% 55.08%| 5625%| 59.85%| 62.34%| 62.22%| 64.08%| 1232%
Corede Central | 67,13%] 69,18%] 70,13% 72,75%]| 72,71%| 76,41%| 78,94%]| 79,31%)| 81,21%)| 14,08%
Agudo 0.73%| 075%| 1.63%| 2.07%| 3.07%| 3.47%| 433%| 4.56%| 434%| 3.61%

Dil. Aguiar 65.85%| 68.57%| 6944%| 75.12%| 77.26%| 82.16%| 86.87%| 88.62%| 87.16%| 21.31%
D. Francisca 338%| 3.65%| 342%)| 5.40%| 638%| 647%| 10.86%| 10.98%| 11.89%| 8.51%
Fax. Sotumo 12.88%| 14.58%)| 13.80%| 2022%| 21.52%)| 22.18%| 31.78%| 32.02%| 31.67%| 18.79%
Formigueiro 1638% 19.57%| 2292%| 36.74%| 3631%| 41.05%| 44.40%| 43.21%| 44.66%| 28.28%
Itaara 64.07%)| 55.56%| 5828% 60.26%| 67.60%| 68.37%| 71.48%| 72.87%| 74.96%| 10.89%
Ivora 34.18%)| 36.14%)| 3843% 3631%| 42.56%| 44.23%| 62.66%| 66.90%| 67.22%| 33.04%

Jari 77.80%)| 80.05%| 79.25% 79.12%| 79.97%| 83.21%| 83.25%| 83.86%| 85.70%| 7.90%

Tilio de Castilhos | 81.61%| 78.02%| 79.06%| 81.84%)  79.40% 86.74%| 89.35%| 89.47%| 91.07%| 9.46%
Nova Palma 37.06%| 38.19%| 36.86% 49.85%| 5543%)| 60.07%| 66.28%| 6527%| 66.07%| 28.11%
Pinhal Grande 69.53%| 7031%| 68,19%| 76.60%| 76.97%| 83.01%| 85.63%| 85.43%| 86.68%| 17.15%
Quevedos 87.58%| 85.83% 84.72% 84.15%| 85.62%| O1.40%| 9245%| 92.56%| 96.26%| 8.68%
Santa Maria 65.71%| 62.97%| 67.41%)| 77.29%| 78.64%| 81.03%)| 82.76%| 84.30%| 84.93%| 19.22%
S. Jodo Polésine | 12.18%| 12.37%| 13.12%| 12.94%| 1594%| 15.19%| 15.17%| 15.26%| 16.90%| 4.72%
S. Martinho Serra | 82.70%) 82.64%)| 82.79%)| 82.65%| 79.63%)| 87.19%| 89.12%| 88.91%| 88.15%|  5.45%
S. Pedro Sul 30.83%)| 3036%| 29.84% 38.93%| 4428%| 49.79%| 53.13%| 58.00%| 63.07%| 32.24%
Silveira Martins | 58.45%)| 5526%| 66.24%| 61,02%| 68.59%| 71.76%| 72.88%| 79.13%| 85.89%| 27.44%
Toropi 1330%] 13.14%| 12.59%| 17.43%| 17.67%| 19.26%| 25.26%| 25.68%| 42.38%| 29.08%
Tupancireta 85.50%| 84.28%| 82,15%| 82.46%| 81.45%| 83.13%| 85.35%| 85.41%| 88.67%| 3.08%

Fonte: IBGE (2019).

Em 2010, 40% das areas cultivadas no Brasil com lavoura temporaria eram dedicadas a
soja. Neste ano, 0 RS ja dedicava quase que 52% de sua area de lavoura temporaria a soja. Mas
o Corede Central estava a frente em termos de especializacdo relativa: 67,13% da area era
sojicola. Esta especializacdo é explicada em grande parte por Tupanciretd (85,6%), Julio de
Castilhos (81,6%), Quevedos (87,6%) e Sdo Martinho da Serra (82,7%). A despeito desta
elevada especializacdo — quase monocultura— o Corede Central vai avancar significativamente
ao longo dos anos no sentido do comprometimento com a cultura sojicola. Em 2018, mais de
80% da area cultivada com lavouras temporérias do territorio o sera com a cultura da soja. Uma
diferenga significativa com a média do Estado (64%) e do Brasil (47,5%). O avanco se deu
pela conquista dos municipios situados ao sul do Corede, que vem substituindo a cultura do
arroz pela soja ou diminuindo o espaco da pecuaria e ampliando o espaco da lavoura em

beneficio da cultura sojicola.
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Quadro 6 — Area plantada total com lavouras temporarias e com lavouras de soja entre
2012 e 2018 no Brasil, RS e Municipios do Corede Central

Med ¢ ese Total

L 2012 2013 2014 2018 2016 2017 2018 Anual i N
Territorio - - - - - - 0 Area Soja

Total Soja Total Soja Total Soja Total Total Soja Total Soja Total Soja Area Soja

|Brasil 63.005.046 | 25.090.559 | 66.406.024 | 27.948.605 | 70398423 | 30.308231| 71.028.134 71.432.966 | 33.339.305 | 73.644.898 | 34.004.361 | 73.230.674 | 34.831.743 5.62%| 9.741.184
RS 8.091.176 | 4.269.247| 8.582911| 4.727.833 8871226 | 4.990.042 | 8.794.564 8.765.576 | 5.464.084 | 8.907.020 | 5.541.860 | 8.909.135 | 5.709.084 496%| 1.439.837
Corede Central 532.567 373.475 557.591 405.620 581.902 423.110 575.839 574.308 453.340 582.387 461.920 588.688 478.100 4,20%|  104.625
Agudo 18364 300 19357 400 19.554 600 20.181 19.633 850 19.749 900 19.587 850 18.96%) 550
Dil. Aguiar 13.968 9.700 17571 13.200 19.414 15.000 21.908 23.024 20.000 22.569 20.000 25.241 22.000 14.62% 12.300
D. Francisca 4.094 140 4074 220 4.073 260 4.018 4.052 440 4.009 440 4.037 480 22.80%| 340
Fax. Sotumo 6.161 850 4.945 1.000 1.000 1.508 1.090 1.300 1.060 1.300 1.105 1.300 150
Formigueiro 12215 2.800 14.969 5.500 6.000 17.053 16.893 7.500 17.818 7.700 18.139 8.100 5.300
|ltaara 3 2200 4.149 2.500 3.000 4.037 4.197 3.000 4.117 3.000 4.002 3.000 800
Ivord 5.204 2.000 5.508 2.000 2.400 5.652 4.788 3.000 5.232 3.500 5.207 3.500 1.500
Jari 42018 33.300 44.236 35.000 37.000 48.070 50.452 42.000 51.871 43500 54.376 46.600 13.300
Jalio de Castilhos| 103.083 81.500 102.024 83.500 86.000 102.607 100.277 89.600 101.710 91.000 101.026 92.000 2.04%| 10.500
Nova Palma 12207 1.500 11.032 5.500 6.000 9.988 9.656 6.400 9.806 6.400 9.686 6.400 6.05%| 1.900
Pinhal Grande 3 13.585 20.887 16.000 16350 21.683 21.137 18.100 22124 18.900 22324 19.350 6.07%| 5.765
Quevedos 25967 22.000 27332 23.000 24.000 26.861 27.041 25.000 1 25.500 27.010 26.000 2.82%)| 4.000
Santa Maria 41.534 28.000 50.459 39.000 41.000 54425 55.706 46.100 55.756 47.000 38.103 49.345 9.90% 21345
S. Jodo Polésine 2.667 350 2.705 350 450 2633 2637 400 2622 400 2.663 450 4.28%| 100
S. Martinho Serra| 30.800 25.500 33271 27.500 29.500 34.406 34.784 31.000 34.844 30.980 35574 31.360 3.51%) 5.860
S. Pedro Sul 11.729 3.500 14.129 5.500 7.000 16.269 16.281 8.650 18.362 10.650 13.000 24.45%| 9.500
Silveira Martins 4.076 2700 4425 2.700 2800 3.902 3842 25800 3.791 3.000 3.000 L77% 300
Toropi 4370 550 4303 750 750 4413 .75 1.200 4.868 1.250 2.265 26.61%| 1715
Tupanciretd 170412 140.000 172215 142.000 144 000 173.225 144,000 171.067 146,000 171.528 146,500 149,100 1.06%) 9.100

Fonte: IBGE (2019).

Tal como se pode observar no Quadro 6 acima, apenas Santa Maria, Dilermando de
Aguiar e Formigueiro acrescentaram 40 mil hectares a producao sojicola entre 2012 e 2018.
Mesmo municipios que operam no limiar da monocultura — como Julio de Castilhos, Jari e
Tupanciretd — continuam ampliando a area sojicola: neste mesmo periodo, acrescentaram 32

mil hectares a producéo.

Quadro 7 — Quantidade produzida de soja em toneladas entre 2010 e 2018 no Brasil, RS
e Municipios do Corede Central

Territorio 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Tx Anual
Cres Prod

Brasil 68.756343 | 74.815.447 |  65.848.857 | 81724477 |  86.760.520 | 97.464.936 | 96.394.820 |  114.732.101 |  117.887.672 6.2%)

RS 10.480.026 | 11.717.548 5945243 |  12.756.577| 13.041.720 | 15.700.264 | 16.209.892 18.744.186 17.538.725 5.9%)
Corede Central 907.777 1.066.318 482.698 1.195.558 1.203.008 1.419.617 1.397.153 1.615.358 1.583.335 6.4%)
Agudo 315 405 450 1.120 1.800 2394 2.490 2.790 2550 26.2%

Dil. Aguiar 19.641 28.980 15.120 39.600 40.500 54.000 59.700 60.000 66.000 14.4%)
D. Francisca 294 378 168 673 733 749 1.267 1.531 1.536 20.2%
Fax. Sotumo 1.470 2.040 900 2.400 2.400 2.900 3510 4290 3.900 11.5%)
Formiguciro 4200 6.000 3.192 13.200 15.256 18.445 18.947 20.386 19.440 18.6%)
Itaara 7488 7260 5.016 8.295 9.900 9.108 9.000 11.520 12.600 6.0%
Ivora 1320 5.400 1.800 6.600 7.200 9.000 10.800 12.600 12.600 12.6%)

Jari 77.550 90.720 36.630 102.900 99.900 124.800 126.300 151.750 140.520 6.8%

Talio de Castilhos 201.600 230.400 122.250 235.470 248.800 284.244 280.848 328.080 332.400 5.7%
Nova Palma 12.150 13.500 5.625 16.500 18.000 19.800 21.120 24.320 24.320 8.0%
Pinhal Grande 38.340 38340 10.270 46.080 54.045 63.030 58.490 72.380 64.520 6.0%
Quevedos 43.120 64.500 30.800 69.000 72.045 81.045 82.500 91.800 93.600 9,0%
Santa Maria 57.502 67.600 42.000 109.980 114.800 132.330 138.420 157.974 157.904 11,9%)
S. Jodo Polésine 350 735 315 882 1.404 1.080 1.080 1.320 1.485 17.4%)
S. Martinho Serra 61.648 70.200 55.692 92.648 97.440 102.631 102.384 111.666 113.112 7.0%
S. Pedro Sul 8.160 10.800 5.880 13.860 16.800 25.758 26.040 35.784 39.951 19.3%)
Silveira Martins 7360 7.500 3.240 8.100 9.240 10.080 10.360 11.700 12.600 6.2%
Toropi 1.069 1.560 550 2250 1.875 2.295 3.600 3.938 6.387 22.0%
Tupancireta 361.200 420.000 142.800 426.000 390.870 475.928 440.297 511.529 477.910 3.2%

Fonte: IBGE (2019).

O resultado transparece no quadro 7 acima: o Corede Central apresentou uma taxa de

crescimento da producdo de soja entre 2010 e 2018 ainda mais elevada do que a taxa de
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crescimento do Brasil e do Rio Grande do Sul. E isto a despeito dos principais municipios
produtores — Tupanciretd e Julio de Castilhos — ficarem abaixo da média estadual. Note-se que
neste periodo, o Rio Grande do Sul quase duplicou sua producéo, passando de 10 milhGes de
toneladas para 17 milhGes. O que nos remete, mais uma vez, para 0 nosso ponto focal: como
este extraordinario aumento de producgdo esta sendo respondido e atendido no plano logistico.

Este que é, sabidamente, um dos principais gargalos da economia nacional.
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4 ANALISE DAS ENTREVISTAS COM EMBARCADORES DO COREDE CENTRAL

Diante das informac@es coletadas até o presente momento com base nos estudos, foi
definida a aplicacdo da pesquisa semiestruturada aos agentes nos municipios de Tupancireta,
Julio de Castilhos, Santa Maria e Nova Palma, com a finalidade de um maior esclarecimento
quanto aos destinos da soja que é produzida na regido e o modal de transporte até o Porto de
Rio Grande/RS.

A pesquisa foi aplicada com os seguintes agentes:

AGROPAN - Cooperativa Agricola de Tupanciretd;
COTRIJUC - Cooperativa Agricola de Julio de Castilhos;
IMEX SUL - Insumos Agricolas; e

CAMNPAL - Cooperativa Agricola Mista Nova Palma.

A seqguir sera apresentado um breve historico de cada um dos agentes bem como seu
volume anual de embarques e qual sua utilizacdo e visao quanto aos modais de transportes com
destino ao Porto de Rio Grande, tendo como ponto de saida suas respectivas unidades de
embargue com base na entrevista aplicada in loco no periodo de 23 de julho a 24 de julho de
20109.

4.1 Agropan

Agropan é a Cooperativa Agricola Tupancireta Ltda. A Agropan atua no Estado do Rio
Grande do Sul, nos Municipios de Tupanciretd, Julio de Castilhos, Cruz Alta, Jari, Sdo Pedro
do Sul, Jaguari, Mata, Santiago, S&o Miguel das Missées, Santo Angelo, Augusto Pestana e
Jbia. A cooperativa conta com 285 funcionarios e 1.400 associados. A Agropan possui 15
unidades de armazenagem e beneficiamento (secagem) com capacidade estatica de mais de 277
mil toneladas em 27 mil metros quadrados de area. A Agropan é responsavel pelo embarque de
aproximadamente 360.000 toneladas de soja, dos quais 99% é destinado ao mercado externo
com saida do pais pelo Porto de Rio Grande.

A Agropan foi a primeira das organizagdes entrevistadas, no dia 23 do més de julho. A
entrevista foi realizada com o Sr. Volfe Umberto Gobbato, Gerente Geral da Cooperativa. Na
visdo do Gerente Geral da Agropan, a maneira mais econdmica para o transporte de graos, no
caso especifico da soja, € através de vagdes ferroviarios. E isto porque, tendo em vista a

proximidade relativa do sistema de coleta e armazenamento da Agropan em relacdo a malha
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ferrovidria em operacéo no norte do Estado - a reducéo do custo do transporte pode chegar em
até 50% dependendo do periodo de embarque no ano.

A despeito disto, atualmente o transporte da soja até o Porto de Rio Grande é feito 50%
via 0 modal rodoviéario e 50% via ferroviario. De acordo com o Sr. Volfe Umberto Gobbato, o
que impede a maior utilizacdo do modal ferroviario seriam gargalos neste sistema. Com o
intuito de ampliacdo da utilizagdo do modal ferroviario a Agropan esta ampliando seu pétio de
manobra de vagdes, chegando a 3km de linhas férreas em sua area interna, que tem ligagdo com
a linha de Santa Maria a Cruz Alta no RS. Com esta ampliacéo, o projeto visa 0 carregamento
de 60 vagoes dia na Sede de Tupanciretd, principal local de embarque da cooperativa.

Ainda conforme o entrevistado, questdes como tempo de deslocamento e auséncia de
transbordo sdo importantes para o0 negdcio e garantem vantagens ao transporte rodoviario. No
entanto, através de um bom planejamento, com o conhecimento prévio das datas de saidas dos
navios, a correta previsao do tempo de deslocamento até o porto, com tarifas previamente
acordadas, com o transbordo realizado sob o controle da Cooperativa e com a minimizacao das
perdas de carga no processo, o transporte ferroviario torna-se a alternativa mais econdémica e
racional.

O Gerente da Agropan relata ainda que ap6s a troca da titularidade da concessao férrea
no Estado, o nivel de servico vem melhorando, tanto na disponibilidade de vagbes para
embarque como nas relagdes comerciais. No entanto o modal necessita de uma politica
estruturada para 0 bom andamento e maior competitividade.

Na figura 14, podemos observar a unidade sede da Agropan no municipio de
Tupanciretd/RS.
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Figura 14 - Sede Agropan - Tupanciretd/RS

Fonte: Agropan (2019).

4.2 Cotrijuc

Cotrijuc é a Cooperativa Agropecuaria Julio de Castilhos. Com sede na Cidade de Julio
de Castilhos a Cooperativa Agropecuaria Julio de Castilhos teve inicio de suas atividades no
més de marco de 1950, com a participacdo de 24 produtores rurais que tinham a mesma
caréncia, a falta de recursos para o beneficiamento, a logistica e a comercializacdo de sua safra.
Enfrentaram a caréncia com a cooperacdo, com 0 cooperativismo que recebeu estimulos do
governo ao longo dos anos 70 como instrumento de politica agricola e desenvolvimento agrario.

De acordo com o balanco publicado de 2018, a Cotrijuc possui em seu cadastro ativo
mais de 4.875 cooperados e com uma movimentacdo aproximada de 660.000 toneladas
movimentadas em 2018, divididas entre suas 13 unidades de negdcios nos Municipios de Jalio
de Castilhos, Tupanciretd, Itaara, Pinhal Grande, Quevedo, Santa Maria, Rosario do Sul, e Sdo
Martinho da Serra, todos no Estado do Rio Grande do Sul. Na figura 15 podemos observar a
Sede em Julio de Castilhos/RS.

Sendo nosso segundo alvo de pesquisa por uma questdo apenas geogréafica e ndo de
importancia ou relevancia, na tarde do dia 23 de julho de 2019, fomos recebidos pelo Sr. Luiz
Cesar Moro, Gerente Comercial de Grdos da Cotrijuc.

Conforme relatado pelo Sr. Luiz Cesar Moro, Gerente Comercial de Graos da Cotrijuc,
85% do volume movimentado vai para o mercado externo via Porto de Rio Grande e apenas
15% ¢é destinado ao mercado interno, em especial a clientes como a Bunge Alimentos e a
Bianchini S/A. Ao questionarmos quanto a forma de envio da soja para Rio Grande, fomos
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informados que a matriz de distribui¢do é composta de 82,73% no modal rodoviario e 17,27%
no modal ferroviario, mas a distribuicdo poderia ser outra caso existisse uma maior
disponibilidade de vagdes para embarque. Ainda de acordo com o Sr. Luiz Moro, a utilizacdo
do modal ferroviario vem crescendo ao longo dos ultimos trés anos e o operador atual (Rumo
Logistica) esté disponibilizando servigos com uma frequéncia e uma qualidade muito superior
ao operador anterior a precos menores e que flutuam de acordo com o periodo de maior ou
menor demanda. Atualmente a plataforma de embarque na Cotrijuc é de 16 vagdes por dia e
estd sendo ampliado o espaco para alcancar a meta de embarque de 32 vagdes dias, pois segundo
0 mesmo, ainda que ndo exista uma politica de precos de frete fixa para o modal ferroviario e
que a sua formacao de precgo seja por demanda, o custo oscila entre 15% a 20% ao ano menor
em relacdo ao custo do frete rodoviario.

Quando questionado quanto a possibilidade de uso do transporte hidroviario, o Sr. Luiz
relata que ha aproximadamente 15 anos atrés este modal era utilizado. No entanto ao longo dos
anos houve muitas inconsisténcias na frequéncia das barcacas no Porto de Cachoeira do Sul,
inviabilizando assim a continuidade das operacdes por este modal. Ao questionarmos quanto a
infraestrutura instalada no Rio Grande do Sul e os tempos de transito até Rio Grande, nos foi
respondido que existe uma limitacdo portuéria na chegada da soja via 0 modal ferroviario,
algumas vezes criando um gargalo no desembarque das mercadorias nos galpdes da CCGL -
Cooperativa Central Galcha Limitada, a figura 16 demonstra a unidade da CCGL no Porto de
Rio Grande. Quanto ao tempo de transito, nos foi informado que os vagdes seguem de Julio de
Castilhos e arredores até o terminal de Sdo Sepé, onde € formado um comboio de até 120 vagdes
que seguem até o Porto de Rio Grande, totalizando um periodo de sete dias, desde 0 embarque

até a chegada no porto.
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Figura 15 - Sede Cotrijuc - Julio de Castilhos/RS

Fonte: Cotrijuc (2019).

Figura 16 - Terminal CCGL no Porto de Rio Grande

Fonte: CCGL (2019).

4.3 Imexsul

Diferentemente das demais organizacgdes incluidas na pesquisa, a Imexsul ndo € uma

Cooperativa, mas uma organizacgao estritamente privada com fins lucrativos. Ela foi fundada


https://www.ccgl.com.br/site/a-ccgl
https://www.ccgl.com.br/site/a-ccgl
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em 1995 no Municipio de Santa Maria e conta com quatro unidades de negécio, sendo trés delas
voltadas ao recebimento, armazenagem e padronizacdo de grdos. A quarta volta-se a
comercializacdo de insumos agricolas. Na figura 17 temos a imagem da sede da Imexsul em
Santa Maria/RS. A diversificacdo das frentes de negodcios da Imexsul de forma alguma
descaracteriza a mesma de ser um importante agente da regido, muito pelo contrério, ela
trabalha com diversas opcdes de solucdes para o agronegocio nas atividades de inicio, meio e
fim.

Ao0s 24 dias do més de julho, fomos recebidos na Imexsul pelo responsavel do transporte
de grdos, Sr. Cassio Fumaco, onde 0 mesmo nos informou que a empresa movimenta em torno
de 160.000 toneladas ano de soja e todo seu volume é destinado ao mercado externo. O
transporte da soja até o Porto de Rio Grande é feito em sua totalidade via modal rodoviario,
uma vez que a venda ao mercado externo é feita atraves de agentes que fecham as negociacées
e, que disparam os pedidos em pequenos volumes para Imexsul.

Ainda conforme o Sr. Céssio Fumacgo, dimensionando em peso, um vagdo pode
transportar até 51 toneladas, enquanto que uma carreta simples transporta 28 toneladas. Outro
ponto destacado é que em algumas ocasifes, as entregas da soja sdo realizadas no préprio
Municipio de Santa Maria para terceiros, estes responsaveis pelo envio da soja até o Porto de
Rio Grande.

Figura 17 - Visdo aérea sede Imexsul Santa Maria/RS

Fonte: Imexsul (2019).
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4.4 Camnpal — Cooperativa Agricola Mista de Nova Palma

Camnpal é a Cooperativa Mista de Nova Palma, localizada na regido central do
municipio de Nova Palma/RS. A Camnpal foi fundada no ano de 1963, tem sua sede no
Municipio de Nova Palma/RS e conta com mais de 5.300 associados. Em sua maioria, sdo
pequenos agricultores com expressiva diversidade de cultivos, envolvendo feijdo, milho, soja,
trigo, fumo entre outros.

Atualmente a Camnpal possui dez unidades no Estado do Rio Grande do Sul entre os
Municipios de Nova Palma, Dona Francisca, Sdo Jodo do Polésine, Julio de Castilhos e Faxinal
do Soturno, movimentando 300.000 toneladas por ano com destino ao mercado interno e
externo.

Dando continuidade em nossa pesquisa de campo, agora novamente em uma
Cooperativa Agricola, fomos recebidos pelo Sr. Aderaldo Luis Lago, responsavel do canal de
distribuicdo de cargas da empresa.

Conforme relatado pelo Sr. Aderaldo Luis Lago, toda a movimentacdo dos graos é feita
via modal rodoviario pois, devido a localizacdo geografica das unidades de coleta da
Cooperativa, 0s modais ferroviario e hidroviario ndo seriam alternativas economicamente
consistentes de operacao.

Quando questionado sobre a oportunidade de utilizacdo do terminal ferroviario de Santa
Maria, uma vez que poderia ser o polo concentrador para o escoamento o Sr. Lago reafirmou
ndo ter conhecimento desta operacgdo e que qualquer mudanca no sistema logistico néo era foco

da Camnpal a curto e médio prazo. Na figura 18 temos uma foto aérea da sede.



Figura 18 - Sede Camnpal em Nova Palma/RS

Fonte: Camnpal (2019).
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50S MULTIPLOS GARGALOS DA INFRAESTRUTURA LOGISTICA GAUCHA:
ANALISE DA ENTREVISTA COM PAULO MENZEL

No Capitulo introdutério deste trabalho relatamos as dificuldades (ndo previstas
inicialmente) em alcangcarmos agendamento e realizacdo de entrevistas com as principais
liderancas e agentes responsaveis pelo planejamento estratégico dos planos de expansdo da
infraestrutura logistica do Estado, seja no plano privado (as concessionarias do sistema
ferroviario, portuario e rodoviario), seja no sistema publico (gestores e planejadores em nivel
Estadual e Federal). Em uma estratégia “second best” procuramos nos aproximar de agentes
econdmicos e sociais com longa experiéncia e convivéncia com aqueles que buscdvamos
entrevistar com pouco sucesso ao longo do periodo de pesquisa. Dentre todos o0s especialistas
na area de logistica do Estado do Rio Grande do Sul dos quais nos aproximamos, nenhum nos
trouxe tantas contribui¢cdes quanto o Sr. Paulo Menzel.

Desde logo, o Sr. Paulo Menzel coordena um Férum permanente de debates sobre
Logistica no RS no qual participam os maiores especialistas no tema do Estado e parcela
expressiva das liderancas nacionais. O autor deste trabalho passou a participar do grupo através
da indicac&o do seu orientador, Professor Doutor Carlos Aguedo Paiva. O grupo realiza trocas
diarias de informagfes e documentos através da rede social Whatsapp e realiza reunifes
presenciais eventuais para debates tematicos especificos. Ao longo de 2019, forma debatidos
0s mais diversos temas sobre Logistica e Infraestrutura galicha, nacional e internacional, com
énfase para os temas do Porto do Litoral Norte, os gargalos e limitacdes da malha ferroviaria
brasileira e a nova politica de infraestrutura e concessdes do Governo Bolsonaro.

Ainda em 2019 tivemos dois encontros presenciais com o Sr. Paulo Menzel, quando
aplicamos duas entrevistas semiestruturadas. A primeira reunido deu-se no Shopping Bourbon
Country em Porto Alegre no dia 04 de setembro. A segunda reunido deu-se na FIEGS, no dia
12 de setembro.

Cabe ressaltar que tamanha foi a participacao e contribuicao do entrevistado com o tema
proposto, abordando cenarios atuais, futuros e passado que tivemos que dividir em dois
momentos nossa entrevista.

A finalidade da aplicacdo desta entrevista semiestruturada foi obter informacoes junto a
um profissional reconhecido da area de logistica conhecedor de anseios dos empresarios
usuarios e fornecedores de sistemas de transportes, bem como dos projetos para o setor dos
distintos governos do Estado, e, por isto mesmo, capaz de nos proporcionar uma Visdo

simultaneamente totalizante e — sendo propriamente “isenta”, pelo menos — equidistante?.
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Em nosso primeiro encontro com o entrevistado, tivemos uma rodada de apresentacées
pessoais, profissionais e académica. Esta primeira entrevista teve o objetivo de criar uma
relacdo de aproximacdo com o Sr. Paulo Menzel, buscando criar lacos de confianca e deixar
claro a nossa intencéo e os objetivos da pesquisa. Entendendo a importéncia e relevancia do
tema, o entrevistado ficou muito confortavel em dividir parte de seus estudos e conhecimentos
do tema, abordando em um primeiro momento os dados gerais do Brasil e do Rio Grande do
Sul no que diz respeito ao transporte e as politicas publicas voltadas ao desenvolvimento
logistico.

O Sr. Paulo Menzel em sua fala, deixa muito claro a necessidade de termos um olhar
para todos os elos da cadeia logistica e oportunidades de opera¢des multimodais e intermodais.
Também neste primeiro encontro foram abordados os cases de a¢des tomadas no governo atual
e nos anteriores para o desenvolvimento logistico do Estado.

No segundo encontro com o Sr. Paulo Menzel, em 12 de setembro, continuamos a
aplicacdo da entrevista semiestruturada, foram abordados os topicos relacionados a matriz
modal do Rio Grande do Sul, suas caracteristicas, gargalos e potencialidades, bem como as
expectativas deste especialista quanto as transformacgdes no uso do modal nos préximos anos

para 0 escoamento da soja no Estado até o Porto de Rio Grande/RS.

5.1 Matriz modal no RS

Conforme publicacdo no Caderno Futuro 7, Menzel (2018) diz que: “Muito
provavelmente esta geracdo ndo vera solucGes na area de infraestrutura, mas elas existem. Basta
querermos mudar o que até aqui fizemos, se ndo quisermos ter as mesmas respostas”

De acordo com o Sr. Paulo Menzel, a distribuicdo da matriz modal no Estado do Rio
Grande do Sul possui uma divisdo muito favoravel ao transporte rodoviario em relagdo ao
restante do Brasil. A matriz modal do Rio Grande do Sul esta dividida em 88% no modal
rodoviario, 6% ferroviario e 3% no hidroviario, conforme relatado por Menzel e de acordo com
os dados publicados no site da Atlas Socioeconémico. A figura 19 demonstra esta divisdao em
forma gréfica.

Ainda de acordo com o Sr. Paulo Menzel, o Estado de forma geral em todas as suas
esferas, por muito tempo planejou o seu plano logistico de forma errénea, tomando como base
solucBes utilizadas, ou projetadas no passado onde foram construidas para atender a
necessidade de um outro cenério. O exemplo é a busca por utilizar as linhas férreas j& existentes

que foram construidas ha mais de cem anos atras.
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O entrevistado defende a ideia de que para ter sucesso é necessario um pensamento de
reconstrucdo, inserindo neste as opera¢des multimodais. Segundo o entrevistado, o olhar para
o0 desenvolvimento logistico e atendimento das demandas logisticas ndo pode ser concentrada
na escolha ou busca do melhor modal seja ele A, B ou C e sim em entender qual é a vocacao
de cada modal e como dentro de sua vocagéo eles podem interagir e entregar a melhor opgéo

com o0 menor custo operacional.

Figura 19 - Matriz Modal do Rio Grande do Sul

Hidroviar Dutovidrio
idrovidrio 394
3™ e

Ferroviario
8%

Rodoviario
83%

Fonte: Atlas Socioecondmico (2019).

O entrevistado acredita que os investimentos na malha de transporte ndo devem ser
realizados de forma segmentada, dividindo recursos entre 0os modais, tratando cada um como
de maior ou menor relevancia e importancia, pois o desequilibrio impacta diretamente a
eficiéncia do sistema de transporte. O olhar para a malha logistica deve ser feito de forma
holistica, como um todo, identificando oportunidades de jungdo dos modais, onde 0s mesmos
se completam de forma harménica de acordo com sua vocacdo. E preciso investir em um
sistema articulado de vias que conectem os diferentes sistemas modais, cada um cumprindo seu
papel. Exemplo para tal afirmagédo é que ndo adianta resolvermos o problema das ferrovias,
construindo novos trechos, aumentando a velocidade das locomotivas, reduzindo os tempos de
chegada ao Porto de Rio Grande, se o Porto continuar com seus gargalos operacionais, deixando

assim a carga parada na porta do Porto.
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Em acordo com a afirmagdo do Sr. Paulo Menzel, a Associacdo Nacional dos
Transportadores Ferroviarios ANTF (2014) defende que os diferentes tipos de modais ndo sao
concorrentes, e sim complementares. Assim, devem valer-se da logistica intermodal. A
intermodalidade ocorre quando a operacdo envolve o uso de mais de um tipo de modal de
transporte para o fluxo de cargas da origem ao destino. Ela permite aproveitar as
potencialidades de cada meio de transporte de acordo com as caracteristicas da operagdo, como
a quantidade de carga e a distancia a ser percorrida.

O Sr. Paulo Menzel finaliza sua fala neste topico afirmando que o transporte de cargas
por rodovias torna-se extremamente oneroso, podendo chegar a ser seis vezes superior quando

comparado ao transporte ferroviario.

5.1.1 Modal ferroviario

O Entrevistado é um militante de novas alternativas de transportes e acredita no
transporte ferrovidrio como alternativa de reducao de custos e agilidade ao acesso no Porto, no
entanto ressalta que existe a necessidade de um novo desenho das linhas férreas, uma vez que
a malha atual esta sucateada e ndo atende ao atual padrdo de escoamento da safra, bem como
as exigéncias de agilidade no transporte de qualquer tipo de mercadoria contemporaneamente.

Ainda conforme o Sr. Paulo Menzel, além do redesenho e a cria¢do das novas linhas
férreas, faz-se necessario ter vagdes apropriados para o transporte de cargas conforme o perfil
das mercadorias, como por exemplo o transporte de graos, que para agilizar o seu tempo de
operacdo (carga e descarga) devem ser utilizados vagdes do tipo Hopper, que possui 0
acionamento de suas tampas de carga e descarga de forma automatizada através de um sistema
pneumatico. Atualmente o transporte é realizado em vagdes tradicionais e seu tempo de
descarga é lento pois o trabalho de descarga é feito de forma bracal com recursos de vassouras
e outros itens semelhantes.

Para Keedi (2007) o modal do transporte ferroviario tem a capacidade de juntar varias
unidades para a sua transformac&o numa composicao de alta capacidade de transporte de carga,
sendo essa a sua principal vantagem.

Esse modal oferece diversos servicos especiais aos contratantes, podendo ser
movimentacdo de graneis, como carvdo ou cereais, porém alguns produtos requerem
equipamento especial para seu transporte como ocorre com automoveis ou pereciveis.

Na figura 20 podemos observar o modelo de vagdo Hopper, indicado para o transporte

de gréos e farelo.
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Figura 20 - VVagao Hopper

Fonte: Shop férreo (2019).

O modal ferroviario é utilizado para transportar, de maneira eficiente, uma grande
guantidade de tonelagem por longas distancias, sendo essa a principal razdo de que as ferrovias
continuam ocupando um lugar de destaque nos transportes. Esse meio de transporte, segundo
Bowersox e Closs (2001) incorre em elevados custos fixos em virtude do equipamento caro, do
acesso aos patios de manobra e aos terminais, sendo que por outro lado apresenta custos
variaveis relativamente baixos.

Esse modal oferece diversos servicos especiais aos contratantes, podendo ser
movimentacdo de granéis, como carvdo ou cereais, porém alguns produtos requerem

equipamento especial para seu transporte como ocorre com automoveis ou pereciveis.

5.1.2 Modal hidroviario

O entrevistado afirma que o Rio Grande do Sul possui mais de 750 quilémetros de rios
navegaveis, mas que ndo funcionam em sua total potencialidade devido entre outras razdes 0s
bancos de areias, as correntes de ventos que geram ondas e principalmente a restricdo de
horarios por ndo haver permisséo para trafego noturno devido a falta de recursos de sinalizacéo

maritima ao longo do trajeto. Em suma, menos de 300 km sdo navegaveis com as restri¢oes de
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horarios para navegacédo e atencdo a velocidade dos ventos devido a formagdo de ondas ao
longo do trajeto.

Tais particularidades apontadas pelo Sr. Paulo Menzel € de conhecimento dos 6rgaos
responsaveis, bem como do Governo, no entanto ndo existe nenhum projeto ou analise de
viabilidade para buscar alternativas de solucionar tais anomalias que prejudicam, quase
inviabilizam a utilizac&o deste modal.

Conforme o Sr. Paulo Menzel, outra alternativa de chegada ao Porto de Rio Grande é a
utilizacdo do modal hidroviario. O Rio Grande do Sul é dotado de recursos hidricos abundantes,
possuindo trés grandes regides hidrogréficas: a Litoranea - composta por 06 bacias, irrigada por
diferentes fluxos de agua, alimentando suas lagoas e constituindo especialmente a laguna dos
Patos e a lagoa Mirim; a do Guaiba - abastecida por uma rede de 09 bacias afluentes; a do Rio
Uruguai - composta por 09 bacias, onde se delimita a fronteira norte e oeste do Estado. O rio
Ibicui é o afluente galucho mais importante do rio Uruguai.

Outro ponto que o entrevistado nos apresenta € a falta de investimento em Portos locais
que ja operam, ficando estes ociosos e por muitas vezes fora da rota das embarcacdes, seja por
alta de condic¢es portuarias, como calado para atracarem ou até mesmo por falta de volume de
cargas para o transporte.

Esse modelo de transporte conforme Ballou (1993), exige que 0 usuario esteja
localizado proximo as margens ou utilize outro modal integrado, combinando as a¢fes de uso
e os fretes. Também a velocidade média € inferior ao das ferrovias, sendo o meio de transporte
mais lento e a disponibilidade e confiabilidade séo influenciadas por condi¢Ges meteoroldgicas.

A capacidade que as vias maritimas e fluviais tem de transportar grandes volumes a um
custo variavel baixo faz com que esse modal de transporte seja requisitado quando se deseja
obter baixas taxas de frete e quando a rapidez é questdo secundaria (BOWERSOX e CLOSS,
2001).

5.1.3 Modal Rodoviério
Conforme Gongalves e Martins (2009), o transporte de cargas, no Brasil, sofre enormes

deficiéncias de regulacdo, o elevado custo de capital, a falta de politica publica de investimento,

que combinados, levaram o pais a uma dependéncia exagerada do modal rodoviario.
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O Sr. Paulo Menzel comenta que ainda que seja o principal modal utilizado no Brasil e
no Rio Grande do Sul e principalmente para levar as cargas até o Porto de Rio Grande, o
transporte rodoviario enfrenta grandes dificuldades em sua operacao de transporte no trecho até
o Porto de Rio Grande, pois os problemas iniciam-se em sua chegada no Porto, onde devido as
suas limitagcGes operacionais, acabam deixando os veiculos parados no péatio aguardando a
descarga. Tamanho é o problema com o tempo dos veiculos parados em Rio Grande que ja foi
criado um local de parada, chamado de bolsdo em Pelotas, onde os veiculos com destino ao
Porto ficam aguardando a chamada para entdo seguirem viagem a Rio Grande, onde ficam em
um segundo bols&o ao lado do Porto antes de descarregar as suas mercadorias. Outro ponto a
ser considerado € a logistica reversa do Porto, por falta de carga para os locais de origem, 0s
veiculos retornam vazios onerando assim mais ainda o custo do frete contratado.

Segundo afirmacdo do entrevistado, a elevacdo da produtividade dos veiculos, ou seja a
reducdo do tempo ocioso e da garantia do frete de ida e volta s&o dois fatores cruciais para a
reducdo do custo de transporte e para a elevacao da competitividade da producdo gaicha. E o
gue é mais sério e preocupante: envolvem medidas de racionalizacdo relativamente simples,
como por exemplo efetuar o carregamento com base no dead line do navio, criando assim um
formato de programacao de embarque puxado, onde a programacao do embarque do veiculo na
origem € feito com base no tempo em transito, mais a margem de seguranga, caso ocorra algum
imprevisto no trecho durante a viagem e o tempo de operagéo no Porto.

Na realidade atual, os carregamentos sdo executados no formato empurrado, onde
devido aos grandes volumes de producdo e por falta de espaco para armazenagem, as
mercadorias sdo carregadas e transportadas direto ao Porto de Rio Grande, mesmo sabendo que
a descarga ndo ird ocorrer assim que o veiculo chegar em seu destino.

Outro problema apontando pelo Sr. Paulo Menzel na operacdo do transporte rodovirio
é o frete de retorno com saida de Rio Grande. Devido ao alto nimero de veiculos na regido
efetuando a mesma operacdo de descarga, poucos transportadores conseguem cargas de retorno
mesmo que seja por um trecho parcial até o local de sua saida inicial.

O reflexo destes dois pontos acima relacionados esta diretamente relacionado ao custo
do transporte. O entrevistado afirma que a produtividade dos veiculos - ou seja menor tempo
ocioso, frete de ida e volta - é fator fundamental para reducdo do custo de transporte e
consequentemente contribuindo com a competitividade da produgéo.

Os custos logisticos devem ser monitorados de acordo com a necessidade de seus
usuarios, os gestores da logistica, contemplando o custo total de cada operacéo, bem como de

acordo com o objeto de analise (produto, cliente, regido, canal, etc.) relata Faria e Costa (2007).
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5.2 Gargalos de infraestrutura no Rio Grande do Sul

O Sr. Paulo Menzel corrobora com a ideia de outros pensadores e estudiosos do tema
que o Estado do Rio Grande do Sul possui diversas oportunidades para o transportes de cargas
a serem desenvolvidos, no entanto destaca a deficiéncia na infraestrutura de armazenagem e
operacdes tanto no embarque como no desembarque das mercadorias no Porto de Rio Grande.

Os principais gargalos logisticos apontados pelo Sr. Paulo Menzel conversam com a
escolha dos embarcadores de soja em utilizar o modal ferroviario, pois alem do volume que
pode ser transportado, estes embarcadores conseguem reduzir a necessidade de local de
armazenagem em seus depositos transferindo as cargas para o transportador criando um estoque
sobre rodas.

Com este movimento de transferéncia de estoques para o transportador, inicia-se um
novo gargalo, a capacidade do Porto de Rio Grande em operacionalizar a descarga destes
produtos, tanto no modal rodoviario como no ferroviario. No modal rodoviério ja existe um
local chamado de area estacionaria em Rio Grande para os veiculos aguardarem até serem
chamados para iniciar a operacdo de descarga no Porto de Rio Grande.

Tamanho é este volume de veiculos que j& foi criado um novo local de parada no
Municipio de Pelotas, buscando assim evitar a aglomeracdo em Rio Grande. Em resumo, foram
criados dois grandes patios estacionarios devido aos gargalos operacionais e de armazenagem
dos produtos no Porto de Rio Grande.

O mesmo cenario se repete na chegada dos vagdes ao Porto de Rio Grande, devido a
falta de areas para armazenagem local. Os produtos ficam embarcados aguardando a chamada
para a descarga, ocasionando assim em ambos 0s casos um maior custo ao produtor. Para o Sr.
Paulo Menzel, a logistica deve ser tratada como um todo e ndo apenas na escolha do melhor
modal de transportes. E de supra importancia ter alternativas de transportes para a soja, mas
também ¢é de vital importancia o olhar generalista para todo o processo, desde a armazenagem

da compra até a entrega no Porto.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Diante da aplicacdo das entrevistas, ficou visivel que os embarcadores com volume
expressivo e que ficam proximos a rota dos trilhos, tem uma forte tendéncia em buscar o
embarque através do modal ferroviario, com o principal atrativo o custo, mesmo em situagdes
que igualem ao modal rodoviario.

Outra alternativa para o escoamento da safra de soja € 0 aproveitamento das Hidroviario
proximas aos portos de Rio Grande, Pelotas, Porto Alegre, Estrela e Cachoeira do Sul, porém
faz-se necessario melhorias como, elevacdo dos calados nos acessos portuérios e maior conexao
com outros modais. Adicionalmente, recomenda-se o fortalecimento do segmento de
manutencdo e construcao de embarcacdes na regido Sul aderentes a realidade local. Este modal
necessita da integracdo com o modal rodoviério ou ferroviario em seu primeiro trecho de saida
até o local de embarque do transporte Hidroviério.

Diante da opcdo de melhor forma de transporte por parte dos entrevistados, cabe o
resgate ao inicio das ferrovias no Rio Grande do Sul em 1874, como principal objetivo o
transporte de passageiros e da producdo agricola. Seu trecho era constituido de 34km
aproximadamente, que ligava a cidade de Porto Alegre a cidade de Sdo Leopoldo. Este trecho
justificava-se na época por ser um importante centro urbano da zona de colonizacéo alema do
vale do Rio dos Sinos, regido conhecida como o “celeiro da provincia” (IPHAE, 2002, p. 19).

Apesar da necessidade do escoamento da producao, também existia a precaucéo, por
parte do governo imperial, de facilitar o acesso as fronteiras do pais e, naquele recorte temporal,
as ferrovias representavam importantes instrumentos para a integracdao desejada. O territorio
do Rio Grande do Sul estava sendo considerado uma zona estratégica por fazer divisas com o
Uruguai e Argentina e, por ainda, ter proximidade com o Paraguai, “nagdes consideradas a
época inimigas do Brasil” (FLORES, 2007, p. 15), foi tragcado um plano que propunha integrar
a provincia gadcha ao centro do pais.

As ferrovias gauchas possuem uma malha logistica de mais de 3.200 km de extensao,
isto representa quase 10% de toda a malha ferroviaria do Brasil e este trecho esta distribuido
conforme mostra a figura 21. Cabe ressaltar que menos de 2.000 km destas estdo ativas com
diversas limitacdes.

Novos corredores, novas linhas se fazem necessarias para a melhor utilizacdo deste
modal, uma vez que as inddstrias em seu planejamento de construcdo das plantas industriais

ndo levaram em consideracdo a utilizacdo deste modal como uma alternativa de transporte. A
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utilizacdo maior do transporte ferroviario do Rio Grande do Sul é fundamental, porém o
segmento depara-se com caréncia de investimentos pontuais na ampliacdo, construcéo,
remodelacdo e ligacdo maior com outros modais da malha ferroviaria, tais como, a melhora da

ligacdo com os portos hidroviarios

Figura 21 - Malha Ferroviario Rio Grande do Sul
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Importante resgatar que este trabalho teve como objetivo buscar entender a
distribuicéo e utilizacdo dos modais de transportes e propor um novo redesenho utilizando a
malha j& existente, no entanto ao longo da construcdo percebeu-se que indiferente do modal
escolhido, ou até mesmo na inclina¢do dos embarcadores em utilizar o modal ferroviario existe
um novo fator a ser estudado: a limitacéo de infraestrutura de armazenagem.

As Cooperativas, sendo elas grandes embarcadores, responsaveis por grandes
volumes de soja e outros grédos ndo possuem infraestrutura de armazenagem abundante para

toda safra, logo quando comparado o0s volumes de transporte entre 0 modal rodoviario que
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transporta em média 28.000 quilos e um vagdo que transporta 51.000 quilos, fica nitida a
escolha por parte do embarcador, liberando assim espaco para recebimento de novos gréos do
produtor. Esta afirmacdo fica notoria na analise das entrevistas, onde os embarcadores em
nenhum momento optam pelo modal rodoviario, uma vez que 0 mesmo possui um transit time
(tempo de transito) muito inferior ao modal ferroviario, onde comparando ambos a diferenga
chega a 9 dias do local de embarque até o Porto de Rio Grande.

Como comentado pelo Sr. Paulo Menzel, os gargalos de infraestrutura estdo nas duas
pontas, se por um lado as Cooperativas ndo possuem locais para armazenagem suficientes para
a safra, o recebimento no Porto de Rio Grande sofre com a mesma deficiéncia. Além dos
veiculos ficarem esperando a descarga, os mesmos sofrem com a falta da logistica reversa,
devido a falta de frete para estas regides.

Ao longo dos altimos anos muito se fala na super safra, 0 campo esta se preparando
para a producdo, com novas tecnologias de plantio, novas areas foram desenvolvidas para o
cultivo do grdo, expandindo até areas limitrofes do Pais. Em contra ponto, ndo foram
desenvolvidas areas de estocagem para armazenagem e secagem dos grdos, criando assim um
gargalo por falta de opcBes na gestdo dos tempos do negdcio sojicola. Este mesmo cenério se
repete na chegada dos veiculos indiferente do modal no Porto de Rio Grande, que possui uma
estrutura fisica muito abaixo dos picos de demanda, gerando assim o estoque sobre rodas, ou
seja as mercadorias ficam paradas sobre rodas ou trilhos aguardando liberagédo de espaco para
descarga no Porto.

Cabe ressaltar que algumas medidas necessarias previstas neste estudo ndo sdo Unica
e exclusivamente para o produto em estudo e sim para todos os demais, indiferente do segmento
como por exemplo na adogdo da multimodalidade no transporte de cargas em geral.

O presente estudo teve como objetivo geral identificar oportunidades de como
redistribuir atraves da malha logistica ja existente uma forma de melhor redistribuir a utilizagdo
dos modais de transportes para o transporte da soja da Regido do Corede Central até o Porto
de Rio Grande reduzindo a participacdo do modal rodoviario. Este objetivo foi alcancado na
construcdo deste trabalho, pois existem alternativas atuais, principalmente no modal ferroviario
de explorar mais este no transporte da soja, no entanto devido a gargalos portuérios e a
limita¢ao de vagdes, acontecem os “apagoes”, ou melhor dizendo a falta de vagoes.

Para tal atingimento deste objetivo geral, tivemos trés objetivos especificos, onde 0s
dois primeiros objetivos foram atingidos nas entrevistas com os embarcadores, em seus relatos

de utilizagdo dos modais e nas alternativas propostas pelos mesmos em diversificar 0s
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embarques. Quanto ao terceiro objetivo especifico, este foi respondido na construgdo desta
concluséo.

Fica como recomendacdo para estudos futuros, uma analise da infraestrutura de
armazenagem dos mesmos agentes entrevistados, buscando identificar a capacidade estatica de
armazenagem versus a oferta de producdo do campo, assim tentando entender qual seria a real
necessidade em termos de locais para armazenagem e secagem da soja. Com base neste estudo
acredita-se que serd mais facil o planejamento de transportes e a escolha pela opcdo mais
adequada de transporte.

Outro ponto que fica com recomendagdo para novos estudos é quanto as politicas de
investimentos em infraestrutura com recursos proprios do Estado ou em adotar um a politica
de privatizacdo com premissas de manutencao e investimentos por parte do concessionario.
Quais seriam as alternativas a médio e longo prazo, quais seriam 0s impactos, pontos positivos

e negativos com tais acOes analisando ambos cenérios.
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APENDICE

ENTREVISTA COM EMBARCADORES DE SOJA NO COREDE CENTRAL

PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM DESENVOLVIMENTO REGIONAL (PPGDR)

Orientador: Professor Dr. Carlos Aguedo Nagel Paiva.
Orientanda: Roberto Amaral Schinoff

Elementos Gerais:

1) Empresa/Organizagéo:

2) Nome Entrevistado:

3) Funcdo na Organizacéo:

Usuério de Sistema de Transporte:

1)

2)

3)

4)

Qual a destinacéo da soja (em percentual) comercializada por voces:
a) Porto de Rio Grande:

b) Industrias processadoras no RS:

c) Outros destinos no Brasil:

Qual a Percentagem do total que € transportada por via:

a) rodoviaria (caminhdes):
b) ferroviaria:
¢) hidroviaria:

Por que e como foi definida esta distribuicdo de meios de transporte? Qual o motivo do
privilegiamento do modal rodoviario?

Sistematizando: como vocé definiria o papel dos seguintes fatores no privilegiamento da
malha rodoviaria?
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Grau de Importancia

Vantagens do Modal Rodoviario

Insign (ou
n&o se
aplica)

Pouco
Importante

Importante

Muito
Importante

Razao
Central

Velocidade na Entrega

Preco do Frete

Auséncia de Transbordo (Porta a
Porta)

Relacéo de Clientela consolidada com
0 Prestador de Servico (confianca)

NUmero de Firmas prestando o servico
(existéncia de alternativas, de
concorréncia)

Nao existe alternativa atualmente

A organizacao tem frota propria

5) Em que modal vocé entende que o Governo deveria focar seus investimentos futuros? No
rodoviario, no ferroviario ou no hidroviario? Por qué?

6) Qual a importancia que vocé reputaria ao desenvolvimento de alternativas de transporte

hoje em dia?

7) Agora, sim, vocé pode introduzir as informacdes sobre o PELT, perguntando se o
entrevistado acha que a distribuicdo de recursos € correta e pertinente. E ndo se esqueca de

perguntar por que?

8) Vocé acredita que este planejamento de investimentos do PELT serd efetivamente

realizado?

9) O que é mais importante do seu ponto de vista: a modernizacdo e agilizacdo do modal
ferroviario em direcdo ao Porto de Rio Grande ou em dire¢éo ao norte do pais?

10) Como vocé vé a questdo do direito de passagem (ainda ndo regulamentado no Brasil) e, por
extensdo, o peso do sistema ferroviario ser operado como monopélio na restricdo de seu uso

pelos demandantes de transporte?

11) Como este monopolio afeta mais? Precos elevados? Baixa frequéncia? Servigos de baixa
qualidade (perdas no transbordo, etc.)?

12) Quais suas expectativas sobre 0 uso do modal hidroviario?

13) Na sua opinido, porque ¢le nunca “decolou” no RS? Por que o porto de Cachoeira do Sul

foi fechado?




