UNIVERSIDADE FEDERAL DO PARANA

HENRIQUE DARTORA

ESTUDO DE CASO: COMPARATIVO ENTRE O MODAL FERROVIARIO E
RODOVIARIO NO TRANSPORTE DE GRAOS DE MILHO E SOJA NO ALTO
URUGUAI-RS

CURITIBA

2015



HENRIQUE DARTORA

ESTUDO DE CASO: COMPARATIVO ENTRE O MODAL FERROVIARIO E
RODOVIARIO NO TRANSPORTE DE GRAOS DE MILHO E SOJA NO ALTO
URUGUAI-RS

Trabalho 'apresentado como requisito —parcial para
obtencdo do titulo de Especialista em Gestor do
Agronegdcio no curso de Pés-graduacao em Gestédo do
Agronegdcio, Departamento de Economia Rural e
Extensdo, Setor de Ciéncias Agrérias, Universidade

Federal do Parana.

Orientador: Prof. MSc. Sérgio H. Mosele.

CURITIBA

2015



AGRADECIMENTOS

Desde pequeno sempre fui apaixonado pela agricultura, mesmo morando
na cidade. A empolgacdo de acompanhar meu pai nas idas a lavoura sempre
despertou um sentimento indescritivel, um frio na espinha ao ver as plantacdes
verdes, a lida com o gado e outros animais, as maquinas operando no campo, o por

do sol no final de um dia de plantio ou colheita.

Com o passar dos anos houve um distanciamento do meio rural por conta
do trabalho do meu pai, a fase da adolescéncia, além de outras atividades que
impediam acompanhar a lide da lavoura. Mas sempre ficou um sentimento latente,

uma vontade de contato da alma com aquilo que tanto me fascina.

Acabei me formando Engenheiro Civil pela Universidade Federal do
Parana, porém nunca esqueci aquilo que me instiga, que conhec¢o naturalmente e é
|6gico para mim. Estar de alguma forma conectado ao campo € uma necessidade, um
alimento para o espirito, de tal maneira que acabei encontrando e fazendo o MBA em

Gestdo do Agronegdcio pela mesma instituicao.

E uma etapa, de um projeto maior, que esta sendo concluida, pois também
estou cursando Agronomia pela Universidade Regional Integrada de Erechim/RS. Se
aos 17 anos estava indeciso para escolher minha profissao, hoje mais do que nunca,
guero ser engenheiro agronomo e sei que este “desvio” de caminho que fiz ao cursar

engenharia civil me deu base, conhecimento e possibilidade de realizar este sonho.

Portanto, € imprescindivel agradecer quem fez e faz parte dessa
caminhada. Em primeiro lugar agradecer a Deus e sua infinita bondade pela
maravilhosa vida que me deu. Ao meu pai, quero dizer que sou grato por apresentar
0 mundo da agricultura, pelas conversas a respeito dos mais variados assuntos do
agronegocio, pelos ensinamentos e principalmente, pela bravura e atitude perante a

vida. Sao licbes que jamais esquecerei.

Minha mae por ser uma fortaleza de bondade, amor, compresséao e forca.
Aos meus irméos: César pela genialidade e visdo de mundo; Alexandre pela parceria
e amizade; Eduardo que ir& trilhar um brilhante caminho. Agradeco também pela flor

mais linda do mundo: minha noiva e futura esposa Débora Helena Perelles, pelo seu



apoio, paciéncia, dedicacdo e amor.

Aproveito também para agradecer a todos os funcionarios, tutoria e
professores da PECCA pelo suporte, licbes, desafios e organizacéo. Os ensinamentos
transmitidos foram de grande valia. Ao Prof. Sérgio deixo meu sincero obrigado pela
ajuda e elucidacéao fundamentais no desenvolvimento deste trabalho. Demais amigos

e todos outros envolvidos no processo também os agradeco.



“Veja o mundo num grao de areia,
veja o céu em um campo florido,
guarde o infinito na palma da méo,
e a eternidade em uma hora de vida’.

(William Blake)



LISTA DE TABELAS

TABELA 1. COMPARATIVO DE MODAIS - BRASIL VS EUA. ..., 13
TABELA 2. ESTRUTURA FUNDIARIA DO ALTO URUGUAI GAUCHO................... 16

TABELA 3. RAZAO ENTRE KM DE LINHA DE FERROVIAS PARA CADA 1.000 KMz
DE AREA . ..o e oo ——— 27

TABELA 4. DISTRIBUICAO DA MALHA FERROVIARIA DA RFFSA EM
CONCESSOES. ..o, 28

TABELA 5. COMPARACAO DAS PRINCIPAIS CARACTERISTICAS DOS MODAIS.

.................................................................................................................................. 39
TABELA 6. DADOS RELATIVOS AO MODAL FERROVIARIO. ........ccccceveurenenane, 48
TABELA 7. DADOS RELATIVOS AO MODAL RODOVIARIO. .....c.cccceeeveeeeecienenns 49
TABELA 8. DADOS SAFRA 2013/2014. ....ccooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 50

TABELA 9. PARAMETROS COMPARATIVOS ENTRE OS MODAIS PARA O
TRANSPORTE DE SOJA. ... e 51

TABELA 10. PARAMETROS COMPARATIVOS ENTRE OS MODAIS PARA O
TRANSPORTE DA SOJA. ..ot 52

TABELA 11. COMPARATIVO DE CUSTOS DE FRETE E DE COMBUSTIVEL PARA
O MODAL RODOVIARIO E FERROVIARIO - SOJA. ....cooveeieieeeeeeeeeeeee e 53

TABELA 12. PARAMETROS COMPARATIVOS ENTRE OS MODAIS PARA O
TRANSPORTE DO MILHO. ... 54

TABELA 13. COMPARATIVO DE CUSTOS DE FRETE E DE COMBUSTIVEL PARA
O MODAL RODOVIARIO E FERROVIARIO - MILHO. .....cocoooiiieiieeeeeeeeeeeee 55



LISTA DE FIGURAS

FIGURA 1. PRODUTIVIDADE DA SOJA NOS PRINCIPAIS ESTADOS
PRODUTORES DO BRASIL (ROSA, 2008)........uuuuuuuuiiiiiiiiiiiiiieiiiiniinnnnnnnnneenennnnnnnnee 18

FIGURA 2. O RS SOBRE TRILHOS: O “RAIO X" FERROVIARIO DO ESTADO (CLICK
RBS, S/DATA) . ittt ettt e e e et e e e e e e e 29

FIGURA 3. CUSTO DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS EM 2004 (LIMA,
7201015) JVTRT OO OO TROOTROOTS 39

FIGURA 4. MATRIZ DE TRANSPORTE PREVISTA PARA 2025 (IPEA, 2011). ...... 40

FIGURA 5. PERCURSO MODAL FERROVIARIO ERECHIM - RIO GRANDE
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2013)......c..cuveeveieeeeseseeeeeeeeeeeeseeeeeeeeeeeeeeeen 46

FIGURA 6. CONSUMO DE COMBUSTIVEL (ANTT, 2012). ...cccoveeveeeeeeceeeeeeeeenen 47

FIGURA 7. PERCURSO MODAL RODOVIARIO ERECHIM - RIO GRANDE (DAER-
RS, 20014). ettt e e e e e e e e e e 49

Vi



SUMARIO

AGRADECIMENTOS ......oouiiiiietetee ettt eee et es et ee sttt ses et n s s s i
LISTA DE TABELAS ...ttt ettt n et en sttt en st tesnen e, v
LISTA DE FIGURAS ..ottt ee et n e en st en s een s e neneans Vi
SUMARIO ..ottt ettt ettt ettt ettt ne e vii
RESUMO .......oiuieeeeeeieteeeee ettt sttt e s s s ettt se s ss et et esn s essteseen s ssaeesenn s ix
F =3 Y 1 2 Y03 O X
1 INTRODUGAOD ..ottt eaennanas 11
1.1 JUSTIFICATIVA oottt en e en e, 12
2 OBJETIVOS DA PESQUISA ......cooieieeeeceeeete et ees e es e en e 14
2.1 OBJIETIVO GERAL......oooiuiiieeeeeee ettt st n s s 14
2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS .....coovvoeeeee ettt ees s 14
3  REVISAO BIBLIOGRAFICA ......cooioiieieeie et en s 14

3.1 CONTEXTUALIZACAO DA REGIAO DO ALTO URUGUAI DO RIO GRANDE

151 S O | PP 14
3.2 IMPORTANCIA DA ESCOLHA DO MODAL DE TRANSPORTE ......c..ccoc....... 19
3.3 MODAIS DE TRANSPORTE PARA O ESTUDO DE CASO .....ccoiviiviiiieeees 23

3.3.1 Modal FeITOVIAIO.........uuuviiiiiieeeiiiiiiiiie e 23

3.3.2 Modal ROUOVIAIO. .......cuuiiiiiiiieeeiiiiiiieie e 32
3.4 FORMACAO DE PRECOS NO TRANSPORTE DE CARGA ......c..cccccvevennnnn. 35
3.5 CUSTOS E CARACTERISTICAS OPERACIONAIS DA MODALIDADE......... 38
3.6 INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTE PARA CARGAS AGRICOLAS....... 40
4 METODOLOGIA DA PESQUISA ... 43
5 RESULTADOS E DISCUSSOES ......cooouiieiieieeieeeee et 45

51 DESEMPENHO DOS MODAIS RODOVIARIO E FERROVIARIO - ESTUDO DE

Vi



5.2 CARACTERISTICAS DO MODAL FERROVIARIO .....ooooeeeeeeeeeeeieen 45
5.3 CARACTERISITICAS DO MODAL RODOVIARIO .....coooeeeeeeeeeeeieian 48

5.4 PRODUCAO DE MILHO E SOJA NO ALTO URUGUAI SAFRA 2013/2014...50

5.5 CENARIO COMPARATIVO 1 - SOJA ....ocoovieveeeeeeeeeeeeeeeeensnn s s s s e 51
5.6 CENARIO COMPARATIVO 2 - MILHO .....ovovieieeeeeeeeeeeee s 54
B CONCLUSAOD.......co ittt 56
7 REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS ......cocoovoeeveeeeeeeeeeee s s s s enns 58
Y N =5 o 1 OO 64

viii



RESUMO

O agronegdcio possui papel fundamental na economia brasileira e no cenario mundial.
Um dos grandes entraves que impedem o desenvolvimento mais acentuado do setor
é a logistica no transporte de grédos. Se em décadas passadas o modal ferroviério era
sinbnimo de progresso, 0 uso preponderante do modal rodoviario com o passar dos
anos deflagrou a importéancia da utilizagédo de outros modos de transporte de em busca
de reducdo de custos. A regido do Alto Uruguai gaucho possui linhas férreas
desativadas em poder da ALL e isso incide diretamente no problema de pesquisa
proposto. Por isso, neste trabalho buscou-se realizar um comparativo de custos entre
0s modais ferroviario e rodoviario no transporte de graos de milho e soja da regido até
o Porto de Rio Grande-RS, bem como, avaliar a reducdo de custos e os impactos
socioeconémicos associados a desativacao da linha férrea. O trabalho conclui que o
transporte ferroviario é a melhor alternativa para reduzir custos em relacdo ao
rodoviario. Logo ele € viavel para operacoes de logistica de transporte de cargas no
Brasil. Existem outros desafios nesse sentido, como os custos fixos de cada modal,
bem como o investimento necessario para reativar as linhas e como todo este
processo pode ajudar o desenvolvimento regional.

Palavras-chave: Agronegdcio; Alto Uruguai-RS; Comparativo de custos; Logistica;
Modal Ferroviario; Modal Rodoviario; Transporte de graos de milho e soja.



ABSTRACT

Agribusiness has a primary role in the Brazilian economy and on the world scenario.
One of the major barriers that inhibit a more accentuated development of the sector is
logistics in grain transportation. If in past decades the railways was synonymous of
progress, the predominant use of road transport over the years triggered the
importance of using other transport modes in cost reduction search. The region of Alto
Uruguay Gaucho has disabled railways in the hands of ALL and this is directly affects
the proposed research problem. Therefore, this study aimed to conduct a comparative
costs between the railway and road transportation in the transport of grains of corn and
soybeans in the region to the Porto de Rio Grande-RS, as well as to assess the cost
reduction and the socioeconomic impacts associated with the decommissioning of the
railway. The paper concludes that rail is the best alternative to reduce costs in relation
to road transport. So it is feasible for cargo transport logistics operations in Brazil.
There are other challenges in this case, as the fixed costs of each modal, and the
investment required to reactivate the lines and how this process can be helpful in
regional development.

Keywords: Agribusiness, Alto Uruguai-RS, Comparative cost; Logistics; Modal Rail;
Modal Road; Transportation of corn and soybean grains.
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1 INTRODUCAO

Conforme o PAC - Plano de Aceleracdo do Crescimento, no periodo que
compreende os anos de 2008 e 2010, a maioria dos investimentos foi direcionada ao
transporte rodoviario, ficando os demais modais de transporte sem receber
investimentos suficientes para se tornarem competitivos. Tal pratica tem sido
constante na historia brasileira, que desde a década de 1930 tem priorizado a abertura

de estradas em nome do desenvolvimento do pais.

Os custos logisticos sdo fatores de desempenho do comércio, e o
transporte € a atividade logistica que abrange a maioria desses custos. O Brasil, em
razdo de suas dimensdes continentais, apresenta diferentes caracteristicas o que,
muitas vezes, dificulta o escoamento da producédo agricola de determinadas regifes.
Tais ocorréncias se dao por muitos fatores, principalmente, devido a infraestrutura

logistica, o que ocasiona muitas desvantagens em relagdo aos custos.

O debate nos ultimos anos sobre como aumentar a competitividade da
economia brasileira dominou as pautas privada, publica e académica. O consenso
atingido apontou para a necessidade de se realizar a desregulamentacdo e a
privatizacao dos servi¢os publicos de infraestrutura, de forma a obter maior eficiéncia
na sua operacao e aumento de sua cobertura, tudo isso com reducao de tarifas. Em
outras palavras, a desregulamentacao e a privatizacao possibilitariam a reducdo do
chamado “Custo-Brasil”, ou seja, 0s custos extra unidade produtiva que sao impostos
as empresas instaladas no pais e que estariam acima dos parametros internacionais,
afetam sua competitividade, lembrando também as questdes burocraticas e a carga

tributaria excessiva.

Dentre as principais funcdes logisticas encontra-se o transporte, que
representa a maior parte dos custos da cadeia de suprimento, abrangendo ainda
custos com atividades de armazenagem, estoque e administracao. Assim, € a partir

do transporte que se busca a reducgao de custos.

A escolha de um modal de transporte depende de uma variedade de
caracteristicas do servigo, como velocidade a assisténcia na solugéo de problemas.

Decidir pelo uso do modal € uma tarefa que pode ser avaliada através do estudo das



12

caracteristicas operacionais de cada modal, quanto a velocidade, disponibilidade,
confiabilidade, capacidade e frequéncia para alcancar objetivos, tais como servicos
logisticos enxutos. Também € relevante avaliar os custos das atividades logisticas
envolvendo as diferentes modalidades (BALLOU, 2001).

1.1 JUSTIFICATIVA

O Brasil é o quinto maior pais em dimenséo territorial no mundo e, devido
suas caracteristicas, apresenta diversidades de clima e de solo, com extensas areas
férteis utilizadas na agricultura. Tais peculiaridades, segundo Pacheco et al. (2012)

fazem do Brasil um pais com grandes perspectivas satisfatérias para o agronegaocio.

Assim como em outros paises, na nacao brasileira, o agronegocio
compreende o segmento de alimentos, fibras e energia renovavel. De acordo com

Padilha Jr. (2013), o agronegdcio no ano de 2010 foi responséavel por:

a) 21,8% do PIB (Produto Interno Bruto) que foi de R$ 4,0 trilhdes, ou
seja, R$ 879,1 bilhdes;

b) Cerca de 40% da receita gerada com a exportagdo do Brasil, ou seja,
US$ 81 bilhdes durante o ano de 2010, segundo MDICE - Ministério do
Desenvolvimento, Indlstria e Comércio Exterior;

c) Cerca de 37% da méo de obra ou total de empregos no pais (36,6
milhdes de pessoas), sabendo que a PEA - Populagdo Economicamente
Ativa é de aproximadamente de 100 milhdes de pessoas;

d) Cerca de 45% dos gastos ou do consumo das familias brasileiras (R$
1,0 bilhdo em 2010);

e) Utilizacdo de mais de 50% da frota nacional de caminhdes (600 mil
veiculos);

f) Estima-se que o valor agregado do agronegdcio brasileiro, em 2010,
em R$, ficou ao redor de R$ 879 bilhdes, o que representa 21,8% do PIB
- Produto Interno Bruto do pais, avaliado em R$ 4,0 trilhGes. As atividades
do agronegécio do Brasil absorvem 45% do consumo total das familias
brasileiras. Ele também merece destaque pela sua importancia na
geracdo de empregos, uma vez que ocupa em torno de 36,6 milhdes de

pessoas, ou seja, 37% da populacdo economicamente ativa do pais.

A partir desta breve analise de dados compreende-se que o agronegocio
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tem desempenho fundamental no desenvolvimento do pais, porém, um preocupante
gargalo que impede maior rentabilidade e expansao de crescimento € a infraestrurura

logistica deficitaria do estado brasileiro.

Segundo Souza e Markoski (2012), o custo para producao no Brasil alcanca
o percentual de 36% mais caro se comparado a outros paises como Estados Unidos
e Alemanha, justamente em razao da infraestrutura logistica e entre outros fatores que

compdem o “Custo Brasil”.

Dentro desse contexto se torna valido o estudo da utilizacdo de outros
modais para o transporte de cargas. A Tabela 1 apresenta um comparativo de uso
dos modais no Brasil e nos EUA de acordo com dados da ILOS - Especialistas em

Logistica e Supply Chain (2002).

TABELA 1. COMPARATIVO DE MODAIS - BRASIL VS EUA.

Matriz de transporte de carga: Brasil versus EUA Market-Share dos Modais
Brasil e EUA (TKU)

Brasil EUA
Rodoviario 67% 31%
Ferroviario 18% 37%
Aquaviario 11% 10%
Dutoviario 3% 21%
Aeroviério <1% <1%

FONTE: ILOS (2012).

No Brasil existe uma consideravel falha na estrutura logistica para o
transporte de cargas. A preferéncia pelo modal rodoviario reflete no custo final dos
produtos. Além disso, mesmo sendo preponderante, este tipo de transporte é

deficitario, pois a realidade mostra que o pais carece de melhores estradas.

A partir deste ponto se torna viavel o comparativo para o transporte de
graos de determinada regido pelo modal ferroviario ao invés do rodoviario. Justifica-
se também este estudo por conta da existéncia de estradas de ferro em determinadas
regides que estdo desativadas, e que se voltassem a operar, gerariam economia e

melhor custo beneficio para todos os envolvidos no processo produtivo de graos.
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2 OBJETIVOS DA PESQUISA

2.1 OBJETIVO GERAL

Realizar um estudo de caso através de comparativo entre o uso do modal
rodoviario e ferroviario para transporte de grdos de milho e soja na regido do Alto

Uruguai.

2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

- Fazer um levantamento bibliogréafico sobre o tema proposto;
- Averiguar a situagéo da infraestrutura logistica brasileira;
- Verificar quais as perspectivas para o setor;

- Observar a reducao de custos da regido do Alto Uruguai, com relacéo ao

transporte de gréos;

- Propor ajustes e melhorias para reduzir os custos encontrados com a

pesquisa.

3 REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1 CONTEXTUALIZACAO DA REGIAO DO ALTO URUGUAI DO RIO GRANDE DO
SUL

Até préximo a 1800, a regidao do Alto Uruguai pertencia ao antigo Mato
Castelhano e compreendia uma larga faixa de terra, desde o Rio Pelotas-Uruguai até
0s campos das Vacarias dos Pinhais. De acordo Ruchert (1997), com o fim do regime
monarquico e a tomada de poder em 1889, por parte do Partido Republicano Rio-
Grandense, entdo sob o comandado de Julio de Castilhos e, a seguir, de Augusto
Borges de Medeiros, a ocupacgao do norte do Rio Grande do Sul e a colonizagéo se

intensificaram.

O franco desenvolvimento do estado, no inicio do século XIX, oportunizou
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o surgimento de aglomeracfes de moradores em povoados, que mais tarde, vinham
se tornar municipios. Um exemplo foi Erechim que, depois de seguidas
emancipacdes, em um espaco de menos de 100 anos, pertenceu a jurisdicdo de trés
municipios: a partir de 21 de abril de 1832 fez parte de S&o Borja; de 28 de maio de
1834 a Espirito Santo da Cruz Alta, e de 28 de janeiro de 1857 a Passo Fundo; até a
sua propria emancipacdo, em 30 de abril de 1918, quando passou a se chamar

municipio de Erechim, que até entdo, era denominado Boa Vista.

Ducatti (1979) comenta que com a chegada da estrada de ferro, em 1898,
Passo Fundo se tornou importante entreposto comercial de matéria prima oriunda da
Colbnia e, atraidos pela grande oferta de trabalho e pela economia provocada pelas
serrarias, centenas de trabalhadores e suas familias, vindos das antigas colonias da

Serra, comecgaram a imigracao buscando novas oportunidades de trabalho.

Conforme planejamento dos setores de imigracdo, o Projeto do 8° Distrito
de Passo Fundo, Colbnia Erechim, contava com a imigracdo europeia. Os
estrangeiros que chegaram, a partir de 1910, ao contrario dos seus antecessores,
encontraram uma infraestrutura em fase de execucdo, um oOrgdo oficial de
colonizagéo, a Comisséo de Terras, e talvez o mais importante: uma ferrovia pela qual

vieram.

A eles ajuntaram-se outros brasileiros, filhos de imigrantes vindos das
colbnias velhas da Serra, experientes e ja acostumados com a regido, mas que ainda
conservavam o idioma de seus antepassados, o que vem a ser de grande valia nos
primeiros anos de contato com a regido. A hospitalidade e espirito solidario imperaram
no ar: cada novo morador era recebido como aliado para superar as dificuldades e

promover condi¢des propicias ao bem-estar e seguranca de todos (DUCATTI, 1979).

O desenvolvimento através da exploracdo da madeira desenvolveu a
Regido e em varios pontos da Estrada de Ferro para o carregamento da madeira.
Posteriormente, a exportacdo também ocorreu pelo Rio Uruguai em cujas margens
fundaram-se portos como os dos passos Brum, Ita, Mauad e Goyo-en. Grandes
jangadas levavam a producdo Rio Uruguai abaixo com dire¢cdo para San Thomé e

Paso de Los Libres na Argentina.

Ducatti (1979) ao comentar sobre a economia da regido, no inicio do século

XX, afirma que as exportacdes nao configuravam nas estatisticas oficiais, pois ndo
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havia embargo, mas no quadro das exportacdes da Colénia em 1914, a madeira
aparece em primeiro lugar com 35%, seguida pela erva-mate com 18%, milho 14%,
banha de porco 8% e feijado 7%. O Alto Uruguai era farto em madeiras de lei, havendo
em sua floresta espécies como angico, cedros, louros, tarumas, guajuviras, acoita-
cavalos, cambotas, grapias e outras se misturam pidnas, canelas-brancas, umbus,
dezenas de espécies comuns e inumeras arvores frutiferas silvestres. Além disso,
numerosas arvores de delicadas e pequenas folhas, “adogavam” a paisagem: a erva-

mate.

No inicio da col6nia, ao lado da madeira, a erva-mate se tornou um dos
principais elementos da economia e, a industria extrativista e beneficiadora da planta
remonta ha mais de 450 anos. Os primeiros moradores se especializaram na industria
ervateira com seus rusticos carijés e cancheadores, na qualidade de fornecedores de

matéria prima para as fabricas.

Na atualidade a regido pertence ao COREDE Norte - Conselho Regional
de Desenvolvimento e € formada por 32 municipios 0s quais abrigam 2,07% da
populacdo gaulcha, ou seja, 221.418 habitantes, de acordo com o Censo Demografico
2010.

Segundo Rosa (2008), no Alto Uruguai gaucho apenas 407
estabelecimentos tém mais de 100 hectares e apenas 45 estabelecimentos tém mais
de 500 hectares (Tabela 2). Nestes, a soja e o milho, as principais culturas da regiao,
somam 255 mil hectares. Dado que a escala de producao (expressa pelo tamanho da
area de lavoura) € um dos fatores que determinam o sucesso competitivo nestas duas
lavouras, verifica-se uma inadequacéo de grande parte da matriz produtiva regional

com a sua estrutura fundiaria.

Supondo que todos os estabelecimentos acima de 100 hectares estejam

dedicados exclusivamente a producdo de milho e de soja, temos que no minimo

151.947 hectares sao de lavouras com escalas de producéo inadequadas.

TABELA 2. ESTRUTURA FUNDIARIA DO ALTO URUGUAI GAUCHO.

Tamanho médio dos
estabelecimentos

N° de

; % Area %
estabelecimentos

Hectares

<ou=5 2.369 10,6 6.200 11 2,6
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6az20 11.212 49,9 133.606 25,0 11,9
21a 100 8.476 37,7 291.283 54,5 34,4
101 a 500 362 1,6 65.704 12,3 181,5
501 a 1000 36 0,2 23.925 4,5 664,6
>1000 9 0,0 13.989 2,6 1.554,0
Total 22.464 100 534.707 100 23,8

FONTE: ROSA (2008).

Para Rosa (2008) o outro ponto a considerar diz respeito a baixa
produtividade do Alto Uruguai Gaucho: no milho é de apenas 72,4% da regido
benchmark em produtividade, o Corede Producao, e na soja é de apenas 78,1% da
regido benchmark em produtividade, o Corede Alto do Jacui. A este respeito, é
importante ter presente que a prépria produtividade do RS (1.805 kg/ha) € baixa se
comparada com a do Brasil, apenas 78,5% da média nacional no periodo1990/2005.
Ja nos principais estados produtores, Mato Grosso e Parana, a produtividade média
correspondeu a 120,6% e 110,7%, respectivamente, da produtividade média do Brasil

no periodo em referéncia.

No periodo considerado, o ano de 2003 foi o de maior produtividade da
lavoura de soja do RS, 2.667 Kg/ha, mas também nesta oportunidade ficou abaixo da
média brasileira que foi de 2.803 Kg/ha, sendo que no Mato Grosso e no Parana a

produtividade ficou acima, 104,8% e 107,7%, respectivamente da média brasileira.

Outra caracteristica da lavoura gaucha é a enorme variabilidade da
producdo, o que nao se verifica nos principais estados produtores, Mato Grosso e

Parand, conforme pode ser visto na Figura 1.
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FIGURA 1. PRODUTIVIDADE DA SOJA NOS PRINCIPAIS ESTADOS PRODUTORES DO BRASIL
(ROSA, 2008).

Conforme Rosa (2008) o que foi mostrado para a soja vale também para o
milho. As deficiéncias hidricas sdo causas importantes da variabilidade da producéo
e da baixa produtividade das lavouras de milho e de soja do RS relativamente ao

Brasil.

Existem, no entanto, outras causas e que ndo sao despreziveis, pois no
ano de 2003, embora excelente do ponto de vista das precipitacbes de verdo, a
produtividade ficou muito aguém da média brasileira e dos principais estados

produtores.

Assim, segundo Rosa (2008) ndo é razoavel esperar que a agropecuaria
do Alto Uruguai Gaucho logre se desenvolver ao ritmo exigido pelas suas demandas
sociais de emprego e renda, sendo dependente de atividades com sérias dificuldades
competitivas quando comparada a outras regides do RS e aos principais estados
produtores do Brasil. E razoavel, no entanto, esperar que a regido formule caminhos
factiveis para se reencontrar com o dinamismo perdido pela sua lavoura de gréos. Isto
sera possivel com dois tipos de programas: os de reconversdo das areas mais
marginais em produtividade, em direcdo as atividades como fruticultura, pecuaria
leiteira, pecuaria de pequeno e médio porte, e reflorestamento, e os programas de
reestruturacado produtiva que busquem transformacdes radicais de produtividade,

como € o caso da irrigagao.
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O uso desta tecnologia, no entanto, € muito limitado na regido, pois nao
mais do que 17% da area hoje cultivada com graos é passivel de irrigacdo. Acredita-
se, a este respeito, que a producao irrigada de graos, especialmente a de milho, tera
grande expansdo no RS, mas isto ndo devera ocorrer de forma muito expressiva no
Alto Uruguai Gaucho. Nao se espera, portanto, que na regido as culturas de graos

tenham no futuro a importancia que tém hoje.

As empresas industriais ndo estdo aceitando novos produtores
fornecedores, pois seus planos de expanséao estao voltados preferencialmente para o
Centro Oeste e para o Nordeste brasileiro, onde esta se dando a grande expansao da

lavoura de milho e de soja.

Segundo Rosa (2008), a curto prazo é possivel dobrar a producéo
estadual de milho com a introducéo de irrigacdo, seja pelo aumento de produtividade,
seja pela expansao da &rea cultivada. Isto ndo se dara no Alto Uruguai Gaucho, mas
podera acontecer em regiées muito préximas como nos vales do Rio Pardo e Taquari
gue estdo buscando alternativas para reconverter as areas hoje destinadas a
producdo de fumo. Embora nestas regides predomine a pequena propriedade, a

irrigacao possibilita o milho concorrer com o fumo em rentabilidade.

3.2 IMPORTANCIA DA ESCOLHA DO MODAL DE TRANSPORTE

Existem muitas variaveis que influenciam o processo de escolha dos
modais de transporte, de acordo com o exposto por Jeffs e Hills (1990 apud
CARVALHO, 2006), é possivel classifica-las em seis grupos: a) Necessidades dos
clientes; b) Caracteristicas dos clientes; c) Organizacdo e estrutura da empresa; d)
IntervencBes governamentais; e) Disponibilidade dos transportes e instalacoes; e f)
Percepcao dos tomadores de deciséo. Tais varidveis servem para delinear o tipo de

politica e estratégias a serem adotadas no transporte de mercadorias.

A logistica tem confirmado sua importancia nas relacbes comerciais, uma
vez gque tem sido apontada como fator de influéncia competitiva das empresas,
influenciando na sua decisédo de compra e de seus consumidores finais que exigem

agilidade e a credibilidade na entrega de produtos adquiridos.

A palavra logistica deriva do verbo francés loger (alojar), um termo de
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origem militar ligado ao campo de batalha, que significa a arte de transportar,
abastecer e alojar as tropas, sendo seu idealizador o bardo Antoine Henri de Jomini,
general de Napoledo Bonaparte (RODRIGUES, 2011).

O século XX promoveu inovagédo tecnoldgica e cientifica sem precedentes,
modificando os diferentes segmentos da vida humana, a politica, a economia e a
sociedade como um todo. O gerenciamento logistico, apesar de incipiente e
fragmentado, com o passar do tempo ampliou sua atuagédo nas empresas, tornando-

se uma ferramenta estratégica e essencial em um contexto altamente competitivo.

De acordo com Rodrigues (2011, p.154-155), a partir dos anos 80:

A revolugdo tecnolégica resulta no barateamento dos sistemas
informatizados [...]. Surgem o EDI - Eletronic Data Interchange - os
cbédigos de barras e os computadores pessoais. Os servicos de
atendimento ao cliente aumentam de importancia na medida em que
as empresas tentam usar recursos logisticos para obter vantagens

competitivas. O campo era fértil para as solugdes logisticas [...].

Contemporaneamente, a logistica € considerada como estratégia prioritaria
e, para que um pais seja competitivo no mercado global deve atender a pré-requisitos

em sua infraestrutura, de modo que torne cada vez melhor o fluxo de operacoes.

Novaes (2006) define logistica como o processo que se destina a planejar,
implementar e controlar de modo eficaz o fluxo e a armazenagem de produtos, assim
como os servicos e as informacgdes associadas aos mesmos, desde a origem até o

ponto de consumo, com intuito de atender as exigéncias do consumidor.

A logistica apresenta como objetivo apoiar as compras, a producdo e
necessidades operacionais da distribuicdo ao mercado. No interior das organizacées,
o desafio é de coordenar a capacidade funcional de forma integrada e centrada em
servir ao consumidor. De modo mais amplo, na cadeia de suprimentos, a sincronia
operacional € imprescindivel em relagcdo aos clientes, bem como fornecedores de
materiais e servi¢os, que interligam operacg0des internas e externas Como um processo
integrado (BALLOU, 2001).

E dada a logistica a miss&o de movimentar bens e servicos de seus pontos

de origem ao ponto de consumo. De acordo com Bertaglia (2009, p.292):
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A atividade de transporte gera os fluxos fisicos desses bens ou
servigcos ao longo dos canais de distribuicéo, e é responsavel pelos
movimentos de produtos, utilizando modalidades de transporte que
ligam as unidades fisicas de producdo ou armazenagem até os

pontos de compra ou consumo.

Os parametros que influenciam as atividades de transportes séo distancia
e tempo. A distancia equivale ao trajeto a ser percorrido entre o ponto de producéo e

o de consumo; e tempo € a quantidade de horas necesséarias para percorrer a
distancia e colocar o produto a disposi¢cao do consumidor (BERTAGLIA, 2009).

Pacheco et al. (2008) acreditam que quando o servico de transporte nao
costuma oferecer vantagem competitiva, a escolha deve incidir sobre a que compense
0 custo de empregar determinado servico de transporte com o custo indireto de
estoque associado ao desempenho do modal selecionado. Sendo assim, a velocidade
e a confiabilidade comprometem os niveis de estoque do embarcador e do comprador,
assim como a quantidade de estoque que estad em transito. Se o servico for lento, em

decorréncia, maior serd o estoque mantido no decorrer do canal de suprimento.

Nesse contexto, a cadeia de abastecimento, segundo Bertaglia (2009)
desempenha um papel fundamental, uma vez que proporciona as empresas a
vantagem competitiva através da velocidade nos processos de reducédo de custos, por
estar ligada diretamente ao transporte.

Para melhorar a prestacao de servicos de transporte ao cliente podem-se
buscar alternativas como a de localizar trajetos mais eficientes através de malha
rodoviéria, linhas de ferrovias, linhas aquaviarias ou rotas aéreas, de modo que se

reduza o tempo ou a distancia.

Pacheco et al. (2008) enfatizam a necessidade de se buscar um melhor
trajeto e se conhecer a capacidade, a disponibilidade, frequéncia e custo das
caracteristicas operacionais de cada modal. Assim, para ser competitivo 0 modal de
transporte precisa ser rapido, eficiente, barato e confiavel (que ndo cause danos ou
perdas a mercadoria). Quando, em razéo da ineficiéncia no transporte, ou demora, 0s
custos tornam-se elevados incidindo sobre o custo final do produto junto ao

consumidor, prejudicando as exportacoes.

Ao tratar sobre os custos sobre o produto final, Bertaglia (2009) declara que
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0 “Custo Brasil” ainda € muito discutido, uma vez que os impostos brasileiros sao
elevados, os controles sdo complexos e a competitividade é baixa. Portanto, os meios
de transporte s&o imensamente afetados por esses fatores, o que indica a
necessidade de se encontrar formas inteligentes, faceis e desburocratizadas para

competir na economia global.

Mesmo com recordes de safra e incrementos de produtividade, o Brasil
sofre com a falta de uma infraestrutura logistica adequada que possa escoar a
produgdo de graos. Segundo dados da CONAB - Companhia Nacional de
Abastecimento (2014) a safra 2013/2014 produziu cerca de 188,7 milhdes de
toneladas de grdos. Porém, segundo estimativas da FARSUL - Federacdo da
Agricultura do Estado do Rio Grande do Sul, em 35 anos o Brasil terd perdido
aproximadamente 1 trilhdo de reais por conta das péssimas condi¢Bes logisticas
encontradas no pais, ou o equivalente aos ganhos do pré-sal previstos para o periodo.

O cenario de infraestrutura logistica desolador é caracterizado pelas
condi¢cBes extremamente precéarias da maioria das estradas, pelas filas de caminhdes
nos portos, pela falta de hidrovias, pelo descaso com as ferrovias, além dos aeroportos
insuficientes e inoperantes. Segundo dados da ABRALOG - Associacéo Brasileira de
Logistica (2013), o custo logistico brasileiro gira em torno de 12,8 % do Produto Interno
Bruto (PIB), enquanto que em paises como os Estados Unidos € de aproximadamente
8,2% e na Europa 9%. Portanto, diante desses dados, o Brasil perde em
competitividade e lucro.

O Brasil paga um alto preco pela falta de investimento no setor logistico.
Se na década de 70 (milagre econémico) foram realizadas obras de grande porte, nos
anos 80 e 90 os recursos direcionados foram de 0,2% do PIB. Para efeito de
comparacao a China dedica em média 3,5% do PIB ou 17,5 vezes mais (CFA -
CONSELHO FEDERAL DE ADMINISTRACAO, 2013). Sendo um setor que de acordo
com a ABRALOG (2013), movimentou mais de 350 bilhGes de reais, o investimento
em infraestrutura deve ser prioridade. As concessoes iniciadas nos anos 90 pelo poder
publico e os programas governamentais para 0 crescimento do pais ao menos

sinalizam um alento para um setor primordial, porém carente.

O PNLI - Programa Nacional de Logistica Integrada prop8e em sua primeira

fase um investimento de R$ 133 bilhdes (79,5 bilhdes em cinco anos e mais R$ 53,5
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bilhdes em 20 a 25 anos). Neste primeiro momento se busca a duplicacéo de 7,5 mil
km de rodovias e a construcdo de 10 mil km de ferrovias, com cronograma de
execucgao de 25 anos sendo 5,7 mil nos primeiros cinco anos (EPL - EMPRESA DE
PLANEJAMENTO E LOGISTICA, 2014).

O PNLI ndo é um projeto inédito. Muitas de suas propostas foram
concebidas no Programa de Aceleracdo do Crescimento e no Plano Nacional de
Logistica Portuaria. Espera-se que com a realizacdo destas obras o pais seja
favorecido com uma satisfatéria malha ferroviaria, melhores condi¢cées de uso das
rodovias, maior trafego aéreo, hidrovias condizentes com o potencial brasileiro,
impactando positivamente para reducdo do “Custo Brasil”. A criacdo da EPL que,
através de estudos e pesquisas procura integrar os modais no Brasil € quesito positivo
para mudanca no cenario. Ainda, a Medida Provisoéria 595/2012, ou MP dos Portos,
busca estabelecer novos critérios para o aproveitamento e arrendamento de terminais
de movimentacdo de carga em portos publicos, por meio de contratos de cessédo para
uso da iniciativa privada (CFA, 2013).

Segundo dados do Ministério dos Transportes 60% das cargas
concentram-se no modal rodoviario, 0 mais oneroso, contra 25% em ferrovias, 13%
na navegacao de cabotagem e as restantes (2%) feitas por via aérea e dutovias (CFA,
2013, p.15). Porém, existe a incerteza de que esse montante investido é capaz de

solucionar as deficiéncias logisticas do pais, em especial para o agronegécio.

Os modos ou modais utilizados para se efetuar o transporte, segundo
Rodrigues (2011) podem ser: rodoviario, ferroviario, fluvial/lacustre (hidroviario),
maritimo, aquaviario, aéreo e dutoviario. Neste trabalho, deu-se maior énfase aos

modais rodoviario e ferroviario para objeto de comparativo de custos.

3.3 MODAIS DE TRANSPORTE PARA O ESTUDO DE CASO

3.3.1 Modal Ferroviario

A explosao industrial no inicio do século XIX transformou a Inglaterra,
fornecendo base para a imensa expansao de mercadorias, nascimentos de capitais e

mao de obra. A forca do vapor, associada a seus produtos carvéo e ferro, trouxe um
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progresso inimaginavel. A producéo acelerada pelo processo industrial fez surgir a
necessidade de meios para distribuir a grande producao das fabricas e fazé-la chegar

ao mercado consumidor.

Incentivado por empresarios ingleses, o engenheiro George Stephenson,
em 1814, apresentou sua primeira locomotiva, iniciando assim a era das ferrovias.
Alguns anos mais tarde, com auxilio de seu filho Robert Stephenson, George fundou
a primeira fabrica de locomotivas do mundo, considerado, portanto inventor da
locomotiva e da primeira estrada de ferro (DNIT - Departamento Nacional de

Infraestrutura de Transportes, 2014).

A estrada de ferro pode ser considerada, a partir desse contexto, o simbolo
maximo da Revolucdo Industrial, pois permitiu o transito de um grande volume de

mercadorias em menor tempo.

Robsbawn (1977, p.61) destaca que “mal tinham as ferrovias provado ser
tecnicamente viaveis e lucrativas na Inglaterra e planos para sua construcao ja eram
feitos na maioria dos paises do mundo ocidental, embora sua execucdo fosse

geralmente retardada”.

As ferrovias espalharam-se pelo mundo e, em 1855, ja estavam presentes
nos cinco continentes, contudo, na América do Sul era a por¢céo do globo mais carente
deste meio de transporte (WOLFF, 2005). Nos paises centrais, até o ano de 1900, as
ferrovias alcancaram aproximadamente sua extensédo total, passando a integrar os
territérios e a ligar as principais cidades (VENCOVSKY, 2006).

Na Asia, Africa e América Latina, as redes de ferrovia complementavam a
navegacao internacional, oportunizando ligar areas produtoras de bens primarios a
um porto onde seriam enviados para zonas industriais e urbanas em diferentes
lugares do mundo. Assim, trilhos e navios transportando mercadorias e homens

uniram-se na afirmacédo do processo de mundializacdo do comércio (WOLFF, 2005).

No Brasil, a primeira tentativa para implementar a construcéo de estradas
de ferro se deu quando o governo Imperial, através da Lei n.° 101, de 31 de outubro
de 1835, fez concessdo de 40 anos as empresas que estivessem interessadas em
construir ferrovias para o transporte de géneros e passageiros, interligando o Rio de
Janeiro, S&o Paulo, Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia. A rede construida teria

uma extensdo superior a 5.500 km. Contudo, em razdo do tamanho do projeto em
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relacdo as possibilidades brasileiras, as agitacdes politicas do periodo e a davida

sobre as vantagens de uma ferrovia foram os entraves que impediram sua realizacao.

Assim, a primeira ferrovia brasileira foi somente inaugurada tempos depois
por D. Pedro I, no dia 30 de abril de 1854, por conta da concessao no Rio de Janeiro
gue o governo Imperial deu a Irineu Evangelista de Souza, o Bardo de Maua, entre o
Porto de Estrela e a localidade de Raiz da Serra. A inauguracdo deste trecho de
ferrovia também foi a primeira relagéo intermodal do Brasil (DNIT, 2014; WOLFF,
2005). Neste empreendimento, Irineu Evangelista juntou-se a The Railway Company,
empresa inglesa que emprestou seu nome a ferrovia: The Sdo Paulo Railway
(STEFANI, 2007).

A partir da obra pioneira do Bardo de Mauda, outras passaram a ser
construidas no pais. Segundo Rodrigues (2011), no periodo entre 1873 e 1889 o Brasil
evidenciou uma expansao nas ferrovias, o que representou um papel decisivo no
escoamento de produtos agricolas no pais, principalmente o café, do interior para os
portos. Sendo assim, as ferrovias brasileiras surgiram vinculadas ao café, buscando

interligar os centros produtores e escoar a producao destinada a exportacao.

Com os primeiros trilhos, os ingleses trouxeram para S&o Paulo um
problema que existe ainda na atualidade: a diferenca de bitolas (largura entre os
trilhos). Ao ser iniciada a construcdo do sistema ferroviario brasileiro, as companhias
inglesas adotaram, por conveniéncia economica, a largura a ser utilizada na linha
férrea, sem o estabelecimento de um critério. Assim, enquanto na Europa 0 uso nas
grandes linhas nao ultrapassava 1,45 m, no Brasil seria suficiente impor uma bitola
mais modesta, como a de 1,20 m, para dar conta do volume da carga transportada, o
que nao foi seguido. Foi adotado, portanto, a bitola de 1,60 m, o que se mostrou
economicamente inviavel e logo passaram a serem adotadas, também sem critérios,
larguras diversas como a de 1,00 m, 0,96 m e 0,60 m. Tais bitolas rapidamente
passaram a originar problemas que ainda séo realidade, como as constantes

baldeacdes e as trocas de composi¢cdes (STEFANI, 2007).

Rodrigues (2011) ao explicar a existéncia dos transtornos verificados,
refere que os investimentos e operacdes nas ferrovias brasileiras, no periodo (1873-
1889), eram privados e independentes entre si e, ainda, foram implantados com

bitolas diferentes, nao interligando os sistemas ferroviarios regionais. Ou seja, desde
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o inicio, as ferrovias brasileiras foram implantadas sem a preocupacdo de que 0s
sistemas ferroviarios regionais fossem interligados, dificultando, assim, a circulacao

de mercadorias e produtos pelos diferentes pontos do pais.

De acordo com Marinho et al. (2013), no Brasil o transporte ferroviario ainda
nao consolida a integracdo regional a nivel nacional. Contrariando a perspectiva
brasileira, paises desenvolvidos apresentam no modal ferroviario sua maior vocacao

no transporte de cargas.

A malha ferroviaria brasileira chegou aos 29 mil km em 1922, o que
representa o panorama atual, ou seja, 0s investimentos em estradas de ferro foram
praticamente inexistentes quanto a ampliacdo. Comparando este cenario com outros
paises de semelhanca territorial como os EUA, China e RUssia a quantidade de
ferrovias do Brasil € significativamente menor. O pais norte americano detém a maior
malha ferroviaria do mundo com 225 mil km, de acordo com dados da The Central
Intelligence Agency - CIA, enquanto Russia e China registram 87.000 e 86.000 km

respectivamente. Cabe ao Brasil neste ranking o 122° lugar (CFA, 2013).

Entre 1930 e 1960, as construgcbes tornaram-se escassas e as ferrovias
passaram a ser estatais (RODRIGUES, 2011). Apés a estatizacdo de diversas
ferrovias, em 1957 foi criada a RFFSA - Rede Ferroviaria Federal, favorecendo um
sistema regional unificado por 42 ferrovias e composto por 22 estradas de ferro no
Brasil (MARINHO et al., 2013).

O declinio ferroviario no Brasil € apontado por Hashiba (2012) a partir da
década de 1930, apesar de o rodoviarismo ter principio ainda no governo do

Presidente Washington Luis (1926-1930) com o tema “governar é abrir estradas”.

Castello Branco (2008) refere que a industrializacdo fez cair
consideravelmente a participacdo modal da ferrovia, tornando-a obsoleta frente as

novas demandas e mercados e requisitos do transporte terrestre.

Os governos militares que se sucederam no comando do Brasil, a partir de
1964, consolidaram a malha em poucas empresas publicas e desativaram os ramais
ineficientes, planejando apenas projetos considerados estratégicos (RODRIGUES,
2011).

A auséncia de investimentos no setor ferroviario brasileiro pode elucidar a
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guestao da falta de expressividade da malha ferroviaria no pais, em comparacao a

outros paises, conforme demonstrado na Tabela 3.

TABELA 3. RAZAO ENTRE KM DE LINHA DE FERROVIAS PARA CADA 1.000 KM2 DE AREA.

Pais Km/1.000 km?
Estados Unidos 21,3
China 9,3
Canada 7,0
Russia 51
Brasil 1,3

FONTE: STEFANO (2009).

Com o inicio das privatizacdes do sistema ferroviario brasileiro, em 1996,
foram realizados altos investimentos privados na recuperacdo, tanto das vias
permanentes (dormentes e trilhos) quanto dos vagdes e locomotivas (RODRIGUES,
2011).

Hashiba (2012) aponta que a privatizacao de alguns sistemas de transporte
melhorou o desempenho da producéo de transporte. No ferroviario sdo percebidos
resultados expressivos. O investimento das concessiondrias com a renovacao e
aquisicao de material rodante e melhorias nos sistemas de gestéo e operagao resultou
no aumento da producdo de transporte ferroviario de 5,6% ao ano desde a

privatizacao até 2010.

Cabe ressaltar que o processo de privatizacdo nao foi exclusivo do caso
brasileiro, Ratton Neto (2000 apud CASTELLO BRANCO, 2008) refere que o processo
de privatizacao foi pratica de diferentes governos em virtude do colapso do modelo de
exploracdo estatal, resultado, inicialmente, da incapacidade dos governos de
estabelecerem politicas empresariais para suas ferrovias, e, ainda, devido ao néo

cumprimento de suas obrigacdes financeiras com as empresas ferroviarias.

Com as privatizacoes através do Decreto n.° 473/92, uma malha ferroviaria
de mais de 20.000 km foi gradativamente transferida para a iniciativa privada por um
periodo de 30 anos, prorrogaveis por mais 30, passando a compor o0 seguinte cenario

de acordo com dados da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT:
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TABELA 4. DISTRIBUICAO DA MALHA FERROVIARIA DA RFFSA EM CONCESSOES.

. . Data do L Inicio da Extensao
Malhas Regionais Cx Concessionarias ~
Leildo Operacéo (Km)
Oeste 05.03.96 Ferrovia Novoeste S.A. 01.07.96 1.621
Centro-Leste 14.06.96 Ferrovia ango'A“am'Ca 01.09.96 7.080
Sudeste 20.09.96 MRS Logistica S.A. 01.12.96 1.674
Tereza Cristina 26.11.96 Ferrovia Tereza Cristina S.A. 01.02.97 164
ALL - América Latina
Sul 13.12.96 Logistica do Brasil S.A. 01.03.97 6.586
Nordeste 18.07.97 Companhia Ferrovia do 01.01.98 4.238
Nordeste
Paulista 10.11.98 Ferrovia Bandeirantes S.A. 01.01.99 4.236
Total 25.599

FONTE: ANTT.

Vencovsky (2011, p.15) define quatro momentos da periodizagéo

ferroviaria no Brasil sendo estes:

— Criagdo e expansao do sistema ferroviario (de 1835 a 1959);

— Estatizagdo, readequacéo e estagnacao do sistema ferroviario (entre
1959 e 1996);

— Desestatizacdo e recuperacao (parcial e seletiva) do sistema ferroviario
(entre 1996 e 2007);

— Expansao orientada pelo agronegdcio (apos 2007).

No caso do Rio Grande do Sul, a ALL recebeu a concessao de todas as

linhas ferroviarias do estado, sendo que algumas dessas linhas foram desativadas.

Segundo Faccio (2012, p. 51):

A empresa concessionaria da malha ferroviaria da regido sul, ALL, ao

assumir a concessdo, em 1997, desativou trechos ferroviarios que nao

condiziam com suas estratégias econdmicas, entre eles o trecho Passo

Fundo - RS / Marcelino Ramos - RS. Tal fato desrespeitou o contrato de

concesséo e a populacao regional e local, a qual dependia do modal de

transporte ferroviario para o escoamento da producdo agricola, mas

também recebimento de mercadorias.
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Sendo assim, um trecho que poderia ser utilizado no desenvolvimento de
diferentes regides gauchas (Figura 2), uma vez que a ferrovia corta grandes extensdes
do estado, foi condenado ao abandono, deixando inUmeras empresas e municipios
ao longo dos trilhos em total desamparo e dependéncia do Unico modal disponivel, o
rodoviario, que passou a arcar com todo o transporte de cargas para os terminais de

exportacao.
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FIGURA 2. O RS SOBRE TRILHOS: O “RAIO X’ FERROVIARIO DO ESTADO (CLICK RBS,
SIDATA).

Faccio (2011) destaca que a ALL, considerando desvantajoso o trecho
ferroviario adquirido o desativou, trazendo consequéncias a gama da sociedade civil,
regional e local, que, em 1997, foram surpreendidos pela empresa que simplesmente
retirou de circulacdo os trens sem qualquer aviso prévio as prefeituras, entidades
locais, empresarios.
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Algumas grandes empresas de Erechim e Regido estavam situavam-se
estrategicamente ao lado da ferrovia, o que facilitava o embarque e desembarque de
mercadorias. Faccio (2012) traz um relato do Presidente de uma Cooperativa da
época que destaca a importancia da ferrovia para o transporte de transporte de

producao agricola e dos insumos usados pelos agricultores da regidao do Alto Uruguai.

A cooperativa centrada dentro do requisito que era a estrada férrea, com
0 passar do tempo e com a desativacao do trecho que liga Erechim-Passo
Fundo e via norte Erechim para Unido da Vitéria Parana, com a
eliminacdo desses dois trechos, a cooperativa ficou dependente 100%
dos caminhdes, isso se falando apenas da Cotrel. Mas se falarmos de
outras empresas como grandes revendedoras de cimento, de ferro e
areia, construidas proximo a ferrovia, a propria Cesa que esta ao lado da
Cotrel. A ferrovia passa ao meio da Cotrel e da Cesa, para nés foi uma
mudanca muito grande, ndo s6 em termos operacionais, facilidade de
tratar com menos pessoas, tem também a reducdo de custos com a
ferrovia na época (década de 90), chegava a 50% do frete de caminhdo
(PRESIDENTE DA COTREL apud FACCIO 2012, p. 86).

De acordo com as declaracdes do presidente da cooperativa, a ferrovia era
referéncia no transporte de carga na regidao, o que foi tido como perda pelos
empresarios dos diversos setores uma vez que a desativacao da referida linha reduz

a capacidade competitiva da regiéo.

Faccio e Ruckert (2014) destacam que, apesar de a ALL declarar a
realizagdo de melhorias estimadas em 650 milhdes em investimentos, alegadamente
destinado ao aumento da capacidade de transporte e seguranca da operacéo
ferroviaria de cargas no pais, no Rio Grande do Sul a empresa almeja investir na
manutencao da frota de vagdes existente, além da ja concluidas obras de melhoria na
ferrovia e acessos aos terminais entre Girua-Santa Rosa. Entre outros projetos, com
previsdo total de um investimento de mais de R$ 15 milhdes (2011/2012), cita-se a
recuperacdo dos trechos Santo Angelo-S&o Luiz Gonzaga e Livramento-Cacequi.
Contudo, para o trecho entre Passo Fundo-Marcelino Ramos nada foi referido
pela empresa. Dessa forma, ndo existem projetos para reativagcdo da referida
linha e a regido do Alto Uruguai permanecera dependendo do modal de

transporte rodoviario.
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Segundo informacdes do engenheiro de liquidos da ALL, apesar de
Erechim possuir empresas que produzem biodiesel, “a empresa ndo tem previséo de
reativar o trecho Passo Fundo - Marcelino Ramos, pois a ALL possui também
transportadora rodoviaria que faz esse percurso” (FACCIO; RUCKERT, 2014, p. 153).

Tal decisdo demonstra também fazer parte dos muitos interesses da
empresa concessionaria, que acabam refletindo na perda da competitividade dos

municipios da regiéo.

Por outro lado, cabe destacar que a ANTT - Agéncia Nacional dos
Transportes Terrestres, a agéncia criada para fiscalizar, coordenar e regular as
concessiondarias de transportes terrestres, ndo estd cumprindo o seu papel como
orgao responsavel pela fiscalizacdo e a manutencéo dos bens arrendados pela ALL,
0 que resulta no sucateamento e abandono dos trechos em questéo, os quais foram

considerados inviaveis economicamente pela mesma.

Assim, nos periodos de safra € grande o fluxo de caminhdes carregados
transitando pelas rodovias, o que geralmente € um risco tendo em vista o estado de
conservagao das mesmas. A RS 135 e a BR 153 sao as principais vias de ligagao
rodoviaria da microrregido geografica de Erechim com os Estados de Santa Catarina,

Parana e Sao Paulo e é por elas que passa o transporte da producdo gaucha.

O agronegocio € um dos principais movimentadores da economia
brasileira, representando um terco do PIB - Produto Interno Bruto brasileiro, e sendo
responsavel por 36,4% das exportacdes realizadas. O Brasil, em decorréncia da
grande e favoravel extensédo de terras produtivas, tem se destacado mundialmente na
producdo agropecuaria, € marcha em busca da lideranca mundial no agronegdcio
(NEGOCIOS EM JALES, 2015).

A importancia do modal ferroviario se configura na economia de transporte
de cargas com grandes volumes e acima dos 800 km de distancia. Sendo o Brasil um
pais de dimensdes continentais a relevancia deste modal se amplifica. Aos poucos
existe uma tendéncia mesmo que timida de mudanca no setor, por conta de
privatizagdes realizadas no final dos anos 90 e mais recentemente com o anuncio do
PNLI que busca a ampliacdo da malha ferroviaria para 40 mil km até 2020. Espera-se
gue estas ampliacdes e investimentos possibilitem um maior dinamismo e amenizem

0 caos logistico das regides sul, sudeste e centro-oeste, permitindo que a producéo
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dessas regides chegue aos mercados europeu, americano, caribenho e asiatico pelo
Norte e Nordeste. Além disso, busca-se uma maior integracdo entre as regides do
pais (CFA, 2013).

3.3.2 Modal Rodoviario

O transporte rodoviario brasileiro se iniciou, em 1926, com a construcdo da
Rodovia Rio-Sao Paulo, a Unica pavimentada até 1940. Até o ano de 1950, as rodovias
existentes no pais eram precérias, o que mudou com o Governo do Presidente
Juscelino, que com o seu Plano e Metas, na esteira do “desenvolvimentismo” e dos
“Cinquenta anos em Cinco”, trouxe a industria automobilistica para o pais e construiu
estradas ao longo do territério nacional, promovendo a demanda pelo transporte
rodoviario (RODRIGUES, 2011).

O governo brasileiro adotou diferentes medidas que priorizaram a opgéo
pela modelo rodoviério, dentre elas: criou o DNER - Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem, para planejar, construir e prover a manutencao das estradas
federais; criou o CNP - Conselho Nacional de Petréleo, a partir da constatacéo da falta
de alternativas energéticas que atendessem ao rapido crescimento da demanda de
transportes; foi incluso na Constituicdo Federal (Lei n°® 4/40), emenda que atribui a
Unido a competéncia privativa de tributar combustiveis e lubrificantes liquidos; pelo
decreto-lei n° 2.615/40, foi criado o IUCL - Imposto Unico sobre Combustiveis e
Lubrificantes; executaram-se diversas obras rodoviarias, algumas, de grande valor
estratégico (HUERTAS, 2013).

Outro fator que influenciou a expansao da malha rodoviéria foi a criagdo do
FRN - Fundo Rodoviario Nacional, pelo decreto 8.463/45, formado pela arrecadacao
do IUCL, que permitiu ao setor rodoviario dispor de recursos que garantissem a
construgdo e conservacgdo rodoviarias, definindo os mecanismos de transferéncias
desses recursos a estados e municipios (RODRIGUES, 2011; HUERTAS, 2013).

A partir da década de 1950, com a implantacdo da industria automobilistica
nacional, houve um acelerado desenvolvimento do modal rodoviario, que se tornou
hegemonico na matriz de transportes brasileira. Cabe destacar que esse processo

nao foi exclusivo do pais. Assim, em funcéo da flexibilidade, desenvolvimento técnico
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no setor e também em razdo do barateamento do preco do petréleo, o modal
rodoviario, nesse periodo, expandiu-se em todo o mundo. No Brasil, porém, esse

processo ocorreu de maneira quase exclusiva (ALBAN, 2002).

O transporte de cargas, no Brasil, tem sofrido com as grandes deficiéncias
de regulacao, alto custo de capital, auséncia de politica publica de investimento,
fatores que, combinados, levam a uma dependéncia exacerbada do modal rodoviario
(GONCALVES; MARTINS, 2009). Somado a isso, a deficiéncia do transporte
ferroviario e da navegacdo de cabotagem, fez com que o transporte através das
rodovias brasileiras se tornasse a melhor alternativa para a suplantacdo da

capacidade e maior abrangéncia da malha de transportes no pais (HUERTAS, 2013).

O sistema rodoviario contempla, praticamente, o transporte da maior parte
das cargas movimentadas. E a forma de transporte mais empregada e que oportuniza

um maior acesso a outros modais existentes no pais.

Circulam pelo solo brasileiro cerca de 600 milhdes de toneladas de
carga/ano, as quais geram uma movimentacdo anual de aproximadamente R$30
bilhbes em fretes, destinados, na maioria das vezes, as empresas que realizam
transporte rodoviario (CAIXETA-FILHO; MARTINS, 2010).

O modal rodoviéario corresponde a 60% do transporte de cargas no Brasil,
0 que representa um elevado percentual ao se comparar com outros paises, por
exemplo, os Estados Unidos, cuja participacdo corresponde a 26% de carga
transportada. Assim existe uma falha de planejamento e investimento no que tange a
logistica do pais. A busca por adequacdo e equilibrio com os demais modais
existentes € decisiva para o desempenho competitivo do caso brasileiro (PADILHA
JR., 2013).

O modal rodoviério apresenta como vantagem a possibilidade de se chegar
aos locais aonde outros modais ndo chegariam. Além disso, € mais competitivo em
distancias menores e apresenta facilidades em relagdo ao manuseio da carga. Em
contrapartida, sua capacidade de carga € menor, além de se tornar menos competitivo
em distancias maiores (SOUZA; MARKOSKI, 2012).

Segundo Rodrigues (2011), “em disténcias superiores a um raio maximo
de 500 km, o transporte rodoviario torna-se antieconbmico pelo elevado custo

energético. Por sua flexibilidade, este modal € indicado para distribuigdo urbana”.
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Apesar de ser um modal simples e eficiente, apresenta um alto consumo de
combustivel por quildmetro transportado. Entdo, para Righes et al. (2014),
recomenda-se a utilizacdo deste modal no transporte de mercadorias pereciveis,
mercadorias de alto valor agregado, pequenas distancias até 400 km, trajetos

exclusivos onde nao ha vias para outros modais, quando o tempo de transito for valor.

Apesar de investimentos recentes decorrentes do Plano de Aceleracao de
Crescimento, a situacdo de conservacgéo das estradas federais piorou de 2011 para
2012 segundo a 162 Edicdo da Pesquisa da CNT - Confederagdo Nacional de
Transportes de Rodovias. O estudo revelou que em torno de 58% da malha
pesquisada foi classificada como Regular, Ruim ou Péssima. As razdes sao a falta de
sinalizacdo, duplicacdo, qualidade da pavimentacdo, conservacdo. Em 2012 a
porcentagem foi dos 58% para 62,7%. Neste ponto € importante destacar que as
rodovias administradas pela iniciativa privada como a Anhanguera e a Castelo Branco,
sdo as melhores do pais segundo dados da CNT (CFA, 2013).

Segundo Rodrigues (2011), por pressao das montadoras, 0 peso maximo
que recai sobre cada eixo tem sido flexibilizado através dos anos. Em 1968, ano em
gue foi aprovada a lei da balanca, o limite de carga era 5 toneladas por eixo de roda
simples e, atualmente, a carga maxima € de 6,3 toneladas, o que tem impactado o
estado de conservacdo das rodovias. Asfalto de ma qualidade, falhas ocorridas
durante a construcdo, auséncia de conservacao e o sobrepeso dos caminhdes sdo
alguns dos fatores que comprometem as condi¢Oes das rodovias brasileiras. Dados
do DNER apontam para um custo meédio de R$ 100 mil a cada quildometro de estrada
restaurado, o que gera uma demanda anual de 530 milhdes. Além disso, o estado da
pista pode aumentar o consumo de combustivel em até 50%, dobrar o tempo de

percurso, além de aumentar o nimero de acidentes.

A deficiéncia deste modal reflete no pais como um todo, uma vez que gera
aumento dos custos operacionais, reducdo de poder aquisitivo das familias, bem
como travamento de crescimento econdmico. E a chamada perda de competitividade.
Para o agronegocio também ocorrem perdas significativas. Se na regidao sul a
situacdo ndo se mostra satisfatoria, a regido norte encontra-se em estado mais
delicado quanto a capacidade de mobilidade dos produtos. Diversas areas nao

contam com rodovias de acesso, e as existentes estdo em péssimo estado, o que
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afeta diretamente o desenvolvimento econdmico de diversos municipios (CFA, 2013).

Buscando a recuperacdo da infraestrutura rodoviaria, foi adotado como
medida principal a concesséo de trechos importantes ao setor privado, que suplantaria
a restricdo orgcamentéaria do Estado, assegurando os investimentos necessarios a
manutencdo das estradas. Os programas de concessfes rodoviarias brasileiros
iniciaram-se ainda na década de 1990, totalizando mais de 15,5 mil km concedidos a
administracé@o do setor privado, que coordena a malha. Essa, é remunerada mediante
a cobranca de pedagios dos usuarios da rodovia e, em contrapartida, faz
investimentos com vistas ao aumento de capacidade e de seguranca e na
conservacao das rodovias. Ainda, disponibilizam diferentes servicos aos usuarios,
como: atendimento médico e mecanico, telefonia, centros de atendimento ao longo
das vias concedidas, instalacdo de balancas rodoviérias e sistemas de informacéo e
controle do trafego (MARCHETTI; FERREIRA, 2012).

Rodrigues (2011) cita como vantagens desse modal: a maior
disponibilidade de vias de acesso; possibilita a integracdo com regifes de dificil
acesso; embarques e partidas mais rapidos, o que favorece que as entregas de curta
distancia sejam rapidas; favorece os embarques de pequenos lotes; maior rapidez de
entrega. Como desvantagens o autor supracitado destaca o maior custo operacional
e a menor capacidade de carga; o congestionamento provocado nas estradas;

desgaste prematuro da infraestrutura rodoviaria.

3.4 FORMACAO DE PRECOS NO TRANSPORTE DE CARGA

Conhecer os fatores que influenciam a formacado dos precos e tarifas de
transporte € imprescindivel para uma melhor compreenséo do funcionamento do nivel
de eficiéncia do sistema de transportes, assim como quais politicas publicas precisam
ser colocadas em prética para incentivar uma operacao de transporte, tornando-a

mais préxima do que é esperado.

Castro (2003) acredita que, apesar de existir interesse publico e privado
nas questdes referentes as questdes ligadas aos precos das tarifas dos transportes
bem como a eficiéncia do sistema de transporte no pais, ha poucos estudos que dizem

respeito ao caso brasileiro.
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O transporte € considerado uma das atividades mais relevantes da
logistica, uma vez que envolve o deslocamento do fornecedor para a empresa e da
empresa até o cliente (FARIA; COSTA, 2005).

A relevancia da logistica nas organizagdes cresceu de forma consideravel,
uma vez gue o0s custos vinculados ao transporte passaram a representar mais da
metade das despesas logisticas formando um entrave para reduzir os custos das
empresas (BALLOU, 2001).

Aproximadamente 60% das despesas logisticas, o que, muitas vezes, pode
constituir duas ou trés vezes a receita de uma empresa, Sao gastos com transportes
(NAZARIO et al., 2000). Martins (2008) relata que os estudos de Mason e seus
colaboradores, no ano de 2003, demonstraram que 0S custos com 0O transporte
abrangem de 2% a 4% do faturamento e de 30% a 60% dos custos logisticos totais

das organizacgdes, 0 que corrobora os autores supracitados.

O estudo de fretes praticados no transporte de cargas deve levar em conta,
obrigatoriamente, a estrutura dos mercados de oferta e demanda do produto do qual
se originou a necessidade pelo transporte. Outro quesito relevante € a estrutura de
mercado do proprio negocio de transporte e sua estrutura de custos (CASTRO, 2003).

7

Segundo Castro (2003) outra questdo a se ponderar é a estrutura de
mercado do negdcio de transporte em questado e a sua estrutura de custos. O primeiro
possibilita maior ou menor discriminagdo de precos por servicos ou segmentos do
mercado, enquanto o segundo se relaciona com os atributos do servigco prestado,

como distancia, tamanho do lote, valor, densidade, requisitos de manuseio, etc.

Quando se trata da analise do processo de formacado dos precos de fretes
€ importante referenciar o modelo proposto por Samuelson (1977), que, para
determinar o preco dos fretes considera os servigcos prestados entre ponto de origem
e 0 destino por um transportador monopolista. Segundo o modelo de Samuelson
(1977 apud PERA et al. 2013, p.4), o processo de formacéo dos precos dos fretes

apresentam as seguintes caracteristicas:

— As tarifas de transporte se elevam positivamente com o valor unitario
da mercadoria transportada;

— As mercadorias que sdo mais inelasticas as variagcdes de oferta e



37

demanda tendem a pagar tarifas menores de transporte;

— As estruturas de mercado na qual o bem esta inserido, como, por
exemplo, as especificidades do veiculo de transporte, os riscos auferidos
com a carga tendem a influenciar as tarifas de transportes;

— Quanto mais proximo de uma estrutura de mercado semelhante a
concorréncia perfeita, mais as tarifas de transportes tendem a aproximar-
se dos custos marginais de transporte, uma vez que ha facilidades de

entradas dos agentes no setor de transporte.

O modelo usado por Samuelson (1977) sugere que o servigo de transporte
€ absorvido como parte do processo de producdo de um bem de qualquer natureza.
Sendo assim, a exigéncia pelo transporte € funcéo da oferta e da demanda do bem

transportado.

Usando o modelo acima citado, no Brasil, Castro (2003) contribui com seu
estudo “Formacao do preco dos transportes de cargas”, onde destaca que a formacéo
do preco do frete € proveniente da estrutura dos mercados de oferta e demanda do

produto do qual deriva a demanda de transporte.

A pesquisa de Castro (2003) analisou o mercado de fretes no Brasil
considerando os modais rodoviério, ferroviario e hidroviario, de acordo com os dados
do SIFRECA - Sistema de Informacdes de Fretes para Cargas Agricolas. Os
resultados indicam que a distancia é a condicdo que mais impacta no valor do frete
nos referidos modais. Outra variavel expressiva na formacdo dos precos dos fretes
diz respeito aos precos do 6leo diesel em relacdo a distancia do transporte (para o

caso dos modais rodoviario e hidroviario).

Ao se considerar o caso de concorréncia perfeita no mercado de
transportes, existe diferenciacéo de tarifas, ou seja, 0 pagamento das tarifas maiores
por parte dos usuarios dos servigos de transportes quando ocorre melhor qualidade
do servico prestado, demanda maior seguranca da carga e menor tempo de entrega
ao destinatario; nos casos de maior perecibilidade da carga, como no caso dos
produtos hortigranjeiros; cargas perigosas; rotas sujeitas a riscos com atrasos e
imprevistos, que podem ser trafego intenso e rotas ou destinos com possibilidades

menores de frete para o retorno (CASTRO, 2003).

No caso brasileiro, o predominio do modal rodoviario, que geralmente

pratica tarifas livres de qualquer interferéncia publica, deve ter contribuido para inibir
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tais estudos. Por outro lado, o interesse em examinar a estrutura dos fretes aumentou
recentemente, por causa da desregulamentacédo e da privatizacdo de empresas de
transporte de carga em varios paises do mundo, criando incentivos e abrindo a
possibilidade de disputas de mercados e reestruturacao de servicos em beneficio de
embarcadores e empresas. No caso brasileiro, essas possibilidades se ampliam ao
passar a fase de reorganizacdo das concessionarias ferroviarias, a partir da disputa
dessas por novos servi¢cos fora dos seus nichos usuais, bem como pela expansao da
cabotagem, ensejada pela reducdo dos custos de movimentacao portuaria. A salude
financeira dos transportadores e as decisGes de localizacdo e producdo empresarial
dependem fortemente do melhor conhecimento da real possibilidade de competicédo
entre esses modais (CASTRO, 2003).

3.5 CUSTOS E CARACTERISTICAS OPERACIONAIS DA MODALIDADE

Para o desenvolvimento de uma estratégia de logistica eficaz é
imprescindivel atender os fatores ligados a economia e a formacao dos precos dos

transportes, assim como as questdes que direcionam aos custos.

Os célculos dos custos dos transportes sao realizados a partir de sete
fatores que, apesar de ndo serem objetos de tarifa direta, cada um deles influencia na
tarifa de frete. Tais fatores s&o: distancia, volume, densidade, capacidade de
acondicionamento, manuseio, responsabilidade e aspectos de mercado. Contudo,

cada fator varia a partir das caracteristicas dos produtos (BOWERSOX et al., 2006).

Segundo Martins (2008), h4 uma concentragcdo de abordagens que
consideram a distancia como o fator que mais influencia na determinacéo de valores,
pois impacta o0s custos variaveis (quilometragem rodada) do servico,

independentemente qual modal for utilizado.

Conforme apresentado na Tabela 5, 0 modal rodoviario é o mais disponivel
e que facilita a chegada aos locais onde outros modais n&do tém acesso e possui menor

custo fixo.

Por outro lado, o ramal ferroviario apresenta 6tima capacidade de carga e

um custo variavel menor, o que demonstra seu potencial para aloca¢éo de recursos.
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TABELA 5. COMPARACAO DAS PRINCIPAIS CARACTERISTICAS DOS MODAIS.

Ferroviario Rodoviario Maritimo Dutoviério Aéreo

Velocidade 3° 2° 4° 5¢ 1°
Disponibilidade 2° 1° 4° 5° 3°
Dependéncia 3° 2° 40 10 50
Capacidade 2° 3° 1° 509 40
Frequéncia 40 2° 50 10 3°
Custo Fixo 4° 10 2° 50 3°
Custo Variavel 3° 40 2° 10 50

FONTE: ADAPTACAO DE BOWERSOX E CLOSS (2001 APUD RIBEIRO et al., 2014).

Estudo realizado por Lima (2006) sobre o custo total dos modais de

transporte no Brasil, no ano de 2004, resultou nos seguintes dados:

- Transporte rodoviario: R$ 109,2 bilhdes (Figura 3);

Veiculos a Diesel —* R§963 bi
QOutros Veiculos = R§ 70 b
Pedagio — R¥ 26 bi
Gerenciamento de Risco —— R§ 33 bi

Total R$ 109,2 bi

! Somanta Trensoors Damdshco

FIGURA 3. CUSTO DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS EM 2004 (LIMA, 2006).

- Transporte ferroviario: R$ 7,5 bilhdes para os embarcadores;

- Transporte aquaviario: R$ 7,3 bilh6es na carga doméstica e mais R$ 5,2

bilhdes referentes ao custo portuario de importacdes e exportacoes;
- Transporte dutoviario: R$ 2,1 bilhdes;

- Transporte aéreo: R$ 1,9 bilhdes.



40

Ao todo os cinco modais apresentaram um custo de 133,3 bilhées ao Brasil,

0 gque representou, no periodo, 7,5% do PIB brasileiro (LIMA, 2006).

Os resultados apresentados por Lima (2006) demonstram que, em razao
do volume de carga e de ser o modal que detém 60% do transporte de cargas no pais,
o0 transporte rodoviario € o que gerou maiores custos, 0 que corrobora com Nazario et
al. (2000). Pacheco et al. (2008) citam ainda que 0s custos fixos séo baixos em razéo

de as rodovias serem construidas com fundos publicos.

Os investimentos foram priorizados em favor do modal rodoviario, beneficiando-
o de forma desigual em relacdo aos outros modais. Segundo o IPEA - Instituto de
Pesquisa Econbmica Aplicada (2011), esta prevista para 2025 uma matriz de

transporte bem mais equilibrada, conforme demonstra a Figura 4.

Participacao percentual de
58% cada modal na matriz de
transporte

35%

0%

2005 2025
@ Rodoviario wFerroviario wAquaviario ®Dutoviario uAéreo

FIGURA 4. MATRIZ DE TRANSPORTE PREVISTA PARA 2025 (IPEA, 2011).

3.6 INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTE PARA CARGAS AGRICOLAS

O Brasil tem confirmado sua importancia como um dos principais paises
produtores e exportadores de commaodities a nivel global. Devido a grande extenséo
de terras e da diversidade do clima, o pais apresenta uma diversidade de culturas,
muitas direcionadas para o mercado exportador. Dessas destacam-se a soja € 0

milho.



41

A soja estabelece-se como uma das mais importantes commodities
(produtos primarios que sao produzidos em larga escala e ndo possuem valor
agregado) brasileiras e, ainda, é o produto agricola que mais gera exportacdes para
o Brasil, o que traz exigéncias a estrutura logistica do pais. Dados da ABIOVE -
Associacio Brasileira das Industrias de Oleos Vegetais (2007) aponta o Brasil como
o responsavel por aproximadamente de 28% da producao global de soja, o que o torna
0 segundo maior produtor e exportador mundial deste produto. O Estado do Rio
Grande do Sul foi quem iniciou o cultivo da soja em larga escala, e a esta leguminosa

passou a ser op¢ao na rotacdo com a cultura do trigo (COELI, 2004).

Na safra 2010/2011 a producdo mundial de soja, segundo dados da
EMBRAPA - Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria (2011), chegou a 263,7
milhdes de toneladas. Os Estados Unidos, maior produtor do mundo, produziram 90,6
milhdes de toneladas e o Brasil foi responsavel por 75,0 milhdes de toneladas do grao.

A movimentacdo da soja dos principais polos produtores com destino ao
mercado externo pode se dar por diferentes modais de transporte. Estudo
desenvolvido por Ojima (2005 apud PONTES et al., 2009, p.161-162) descreve as

principais rotas utilizadas para a exportagéo da soja:

— Regido Sul: nesta regido estdo localizadas as areas tradicionais de
producdo de gréos, as rodovias ja estdo implantadas, interligando os
diversos centros produtores até os portos de exportagdo. No estado do
Parana tem-se a BR-376 e a BR-277 que ligam os centros produtores ao
porto de Paranagua (PR). O Rio Grande do Sul conta com a BR-386 e a
BR-153 até o porto de Rio Grande (RS). Existe ainda a opg¢éo rodo-
hidroviario com a hidrovia Jacui - Lagoa dos Patos, que esta localizada
no Estado do Rio Grande do Sul e interliga os centros produtores até o
Terminal Hidroviario de porto Estrela (RS), ao porto de Rio Grande pela
Lagoa dos Patos que dai segue ao porto de Rio Grande. Nessa regido
existe também a opcado pela América Latina Logistica (ALL), ferrovia que
atua na regido Sul do Brasil e € uma das principais rotas praticadas no
escoamento da safra de soja do norte do estado do Parana ao porto de
Paranagua, mas também capta soja proveniente da regido Centro-Sul,
utilizando o transporte rodo-ferroviario.

— Regiéo Sudeste: a regido Sudeste conta com diversas rodovias, entre
elas, a BR-050 que liga o Triangulo Mineiro a Sdo Paulo. Também se

pode seguir pela Hidrovia Tieté - Parand, que é utilizada para o transporte
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de graos da regido Centro-Oeste, principalmente do estado de Goias,
com destino ao terminal hidroviario de Pederneiras (SP), e dai segue pela
Ferrovia Ferroban até o porto de Santos (SP).Ou ainda pode
desembarcar no terminal hidroviario de Panorama (SP), chegando até o
porto de Santos de caminhdo. Outras op¢Bes séo a Ferrovia Centro —
Atlantica e a Estrada de Ferro Vitéria-Minas, de propriedade da
Companhia Vale do Rio Doce, e que atuam nos Estados de Minas Gerais,
Sao Paulo e Goias. O principal porto de destino é o porto de tubaréo (ES).
— Regido Centro-Oeste: as principais rodovias da regido Centro - Oeste
sédo BR-163 e BR-364. A primeira liga as areas produtoras do estado do
Mato Grosso ao porto de Paranagua (PR), enquanto que a BR-364
interliga o estado do Mato Grosso aos estados do Mato Grosso do Sul e
ao de Rondobnia e no sentido contrario ao porto de Santos (SP). Como
parte da reorientacdo do escoamento da producdo regional, foram
concluidos recentemente o prolongamento e a pavimentacdo das
rodovias BR-070 e BR-174 no sentido de Cuiaba e a Porto Velho. Existe
a opcao intermodal rodo-ferroviaria com a Brasil Ferrovias, empresa
composta por trés ferrovias: Ferronorte, que interliga o estado do Mato
Grosso ao porto de Santos; Novoeste, que interliga o estado do Mato
Grosso do Sul ao porto de Santos; Ferroban, que atua no estado de Sdo
Paulo. Essa uniao de ferrovias também exerce influéncia nos estados
vizinhos como, Goids e Minas Gerais, funcionando com uma opg¢édo
logistica rodo-ferroviaria adicional.

— Regido Nordeste: a producdo do estado da Bahia pode ser escoada
pelas rodovias de ligacdo BR-430 e BR-415 até o porto de llhéus (BA), e
a BR-135 até o porto Deltaqui (MA). Nos estados do Piaui e Maranhao,
utiliza-se a rodovia BR-230 até o Estreito (MA), onde a opcao € seguir
pela a ferrovia Norte-Sul, que se liga a estrada de Ferro Carajas de onde
segue para o porto de Itaqui. A Ferrovia Norte-Sul e a Estrada de Ferro
Carajas atuam ainda nos estados de Tocantins, Para e Piaui, uma opc¢ao
rodo-ferroviaria.

— Norte: uma das principais regides produtoras é o estado de Rondbnia
e sua principal rodovia é a BR-364 que a interliga até o municipio de Porto
Velho (RO). Ainda em fase experimental, a producdo do estado de
Roraima € escoada até Manaus pela BR-174. Outra opg¢do rodo-
hidroviario é a Hidrovia do Madeira, que ¢é utilizada principalmente para o
transporte de gréos provenientes desta regido incluindo o norte do estado
do Mato Grosso, que chegam por rodovia no terminal hidroviario de Porto
Velho, e seguem pela hidrovia até o terminal de Itacoatiara (AM), e dai

navegam pelo rio Amazonas rumo ao oceano.
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A infraestrutura de transporte de commodities no Brasil € bastante
complexa e envolve os diferentes modais, de acordo com a localizacdo da rota de

exportacao, o que pode influenciar na formacéao dos precos dos transportes de cargas.

O argumento de Muskin (1983 apud DALMAS e LOBO, 2008) de que a
infraestrutura fisica é responsavel pelo inter-relacionamento dos interesses de uma
empresa e da comunidade, uma vez que possibilita elevar os niveis de eficiéncia
organizacional e oportuniza o atendimento de mercados mais amplos. Sendo assim,
0 acesso aos produtos e servicos de uma economia serd facilitado, beneficiando o
seu desenvolvimento e, logo, a melhoria da qualidade de vida da populacdo dessa
regido.

Caixeta-Filho e Martins (2010, p.29) referem que:

Em vez da histdrica concorréncia entre as modalidades de transporte,
atualmente se objetiva uma complementaridade entre elas, que é a
intermodalidade. Essa associacdo entre diferentes modalidades de
transporte entre a origem e o destino das mercadorias pode redundar
em identificagdo de cargas cativas, por modal, realocacdo de
investimentos, o que deve resultar em menores custos de transporte

no futuro.

A intermodalidade apresenta-se quando a mercadoria € transportada por
mais de um modal de transporte, o qual assumira a responsabilidade pela entrega da
mercadoria em um ponto determinado. Para tanto havera a emissao de um documento
de transporte Unico, sob a forma de um contrato, separados para cada transporte
envolvido (MENDONGCA; KEEDI, 1997).

De acordo com Ballou (1993) nem sempre as combinacées multimodais
podem ser realizadas uma vez ha necessidade do intercambio de equipamentos de
um modal para outro, 0 que exige uma infraestrutura apropriada para calibrar as

cargas e fazer a relacdo volume e tipo de produto.

4 METODOLOGIA DA PESQUISA

Yin (2005) define o estudo como sendo um guestionamento empirico que

investiga o fendmeno contemporaneo dentro do seu contexto real de vida, quando os
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limites entre fendbmeno e contexto ndo sao claramente evidentes, e nos quais multiplas

fontes de evidéncia sdo usadas.

De acordo com Marconi e Lakatos (2004) a pesquisa qualitativa € entendida
como aquela capaz de incorporar a questdo dos significados e da intencionalidade
como inerentes aos atos, as relacfes e as estruturas sociais, sendo essas Ultimas
tomadas tanto no seu advento quanto na sua transformacdo, como construcdes

humanas significativas.

Na pesquisa quantitativa, segundo Minayo (2000) e Marconi e Lakatos
(2004), tudo pode ser quantificavel, o que significa traduzir em nimeros, opinides e
informacdes para classifica-las e analisa-las. Requer o uso de recursos e de técnicas
estatisticas (percentagem, média, moda, mediana, desvio-padrdo, coeficiente de

correlacao, andlise de regresséo, etc.). Resultados precisam ser replicados.

Pesquisa de campo é aquela utilizada com o objetivo de conseguir
informacdes a respeito de um problema para o qual se procura uma resposta. A
pesquisa descritiva tem como finalidade, fornecer dados para a verificacdo de
hip6teses, objetivando também, a coleta de dados por populacdes, programas ou
amostras, utilizando para tanto técnicas como entrevistas, questionérios e formularios
(LAKATOS; MARCONI, 2006).

A tematica proposta foi investigada através do levantamento de dados e
informacdes que proporcionaram maior nivel de confianca e veracidade ao objeto
estudado, através de pesquisas com 6rgaos que possuem dados estatisticos de safra,
distancias percorridas, consumos, entre outros e entrevistas com empresas do ramo
do agronegdcio Dessa forma, a problematica estudada foi realizada de maneira

investigativa observando situagdes referentes ao objeto de estudo.

Tratou-se de um estudo quali-quantitativo que visou determinar o panorama
dos modais rodoviario e ferroviario para o transporte de graos (soja e milho), formacéo
do preco de carga, importancia do agronegocio e histérico da regido do Alto Uruguai.
Para atingir tal feito foi necessaria a busca de dados, bem como, a utilizagédo de
material tedrico presente em outros estudos. A partir da coleta de dados e
embasamento tedrico foi possivel simular situacdes que possam ter aplicacdo na

pratica.
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5 RESULTADOS E DISCUSSOES

5.1 DESEMPENHO DOS MODAIS RODOVIARIO E FERROVIARIO - ESTUDO DE
CASO

O comparativo entre o modal ferroviério e rodoviario no transporte de graos
de Erechim/RS até o porto de Rio Grande/RS envolve diversos aspectos tais como:
distancia a ser percorrida em cada modal, capacidade de carga, custo do frete e
consumo de combustivel, producdo da regido, parcela da producdo destinada ao

porto, entre outros fatores, sejam estes sociais, ambientais e econdmicos.

A andlise de cada um desses fatores é necessaria para conceber o estudo
de caso e avaliar os dados de producéo e transporte, através da comparacao entre 0s

modais para escoamento de milho e de soja.

5.2 CARACTERISTICAS DO MODAL FERROVIARIO

O trajeto percorrido entre Erechim e o porto de Rio Grande €& de
aproximadamente 1.100 km de acordo com dados fornecidos pela ANTT (Anexo I). O
percurso segue a seguinte rota: EF-153, EF-497, EF-293 e EF-116 e passa por
cidades importantes como Erechim, Passo Fundo, Cruz Alta, Santa Maria, S&o
Gabriel, Bagé, Pelotas e finalmente Rio Grande. A bitola do trecho € a métrica. A

Figura 5 demonstra o trajeto.
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FIGURA 5. PERCURSO MODAL FERROVIARIO ERECHIM - RIO GRANDE (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 2013).

A capacidade de carga do modal ferroviario € variavel. Geralmente os
vagodes para o transporte de graos possuem capacidade de 40 a 50 toneladas de
acordo com a ANTT. Nesse estudo o comparativo foi realizado com um comboio de

30 vagdes de 40 toneladas.

Quanto aos custos dos fretes, a pesquisa com a empresa BSBios de Passo
Fundo/RS que transporta farelo de soja para o porto de Rio Grande através da ALL, é
de R$ 52,00 por tonelada em vagdes de 40 toneladas para o més de janeiro de 2015.

O preco do 6leo diesel tem como parametro a data de 18 de fevereiro de
2015 através de pesquisa com a ANP - Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e
Biocombustiveis - e 0 maior valor encontrado foi de R$ 3,099. Entretanto, empresas
como a ALL, bem como, caminhoneiros conseguem comprar Oleo diesel a pre¢cos mais

baratos, porém a titulo de comparativo o valor referéncia usado foi o da ANP.

O consumo de combustivel de um comboio também se torna muito relativo
de acordo com a carga transportada e o trecho a ser percorrido. Dessa forma, atraves
de andlise estatistica, o consumo de Oleo diesel foi determinado através da

interpretacéo da Figura 6.
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FIGURA 6. CONSUMO DE COMBUSTIVEL (ANTT, 2012).

Calculou-se a média aritmética dos anos de 2009 e 2010, através da
equacdo abaixo, para determinar o valor em 1/10° TKB utilizado no comparativo de

custos.

)—(= in=1 Xi
n

Em que:
X = Média aritmética

n

Z X; = Soma dos valores de cada més dos anos estudados
=1

n = Numero de meses

Portanto a média para os anos de 2009 e 2010:

_ 132,60
X= = 5,53 1/ 103 tku

Determinado o valor de consumo torna-se possivel definir qual o gasto de
Oleo diesel para duas situacdes distintas: para um simples vagéo de 40 toneladas e

para um comboio de 30 vagdes. Admite-se a situacdo que o consumo aumenta de
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acordo com o tamanho do comboio e que uma locomotiva ndo puxaria um simples

vagao. No comparativo serdo abordados esses trés cenarios de transporte de carga.

A Tabela 6 resume as informacdes deste modal.

TABELA 6. DADOS RELATIVOS AO MODAL FERROVIARIO.

Indicadores Modal Ferroviario

Distancia Erechim - Porto de Rio Grande
Capacidade vagao

Consumo de 6leo diesel

Consumo vagéao 40 toneladas

Rendimento vagao 40 toneladas

Consumo comboio 30 vagdes de 40 toneladas
Rendimento comboio 30 vagdes

Custo Oleo Diesel

Custo Frete Modal Ferroviario (Variavel)

1.100 km
40 toneladas
5,53 1/10° TKB
221,20 litros
0,20 I/km
6.636,40 litros
6,03 I/km
R$ 3,099

R$ 52,00/ton

FONTE: DADOS DE PESQUISA, 2015.

5.3 CARACTERISITICAS DO MODAL RODOVIARIO

Através de pesquisa com empresa produtora de farelo de soja, OLFAR na

cidade de Erechim, foi possivel descobrir a rota que as carretas percorrem até o Porto

de Rio Grande. A distancia é de aproximadamente 707 km e o trajeto passa pelas

seguintes rodovias e cidades: pela RS-135 até Passo Fundo; BR-153, RS-223 e BR-
377 até Cruz Alta; BR-158 até Santa Maria; BR-392 passando por Pelotas até o

entroncamento com a RS-734 chegando até o Porto de Rio Grande (Figura 7).
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FIGURA 7. PERCURSO MODAL RODOVIARIO ERECHIM - RIO GRANDE (DAER-RS, 2014).

Observando o mapa das rodovias pode-se verificar que poderia ser feito
um trajeto mais curto do que o existente. Porém, segundo a OLFAR, as carretas ndo
utilizam o trecho mais curto, pois voltariam vazias ap6s descarga no porto. Dessa
forma ao voltarem por Santa Maria conseguem frete de areia retornando a Erechim.
O trecho mais curto (que passa por Santa Cruz do Sul e pela BR 471) apresenta piores
condi¢Oes de trafegabilidade.

Tal empresa declarou também que para o transporte de farelo de soja
geralmente sdo utilizadas carretas com capacidade de 31 toneladas e o custo do frete
€ de R$ 75,00 por tonelada (janeiro de 2015). O consumo médio de caminhdes e
carretas é, em média, 0,5I/km (NETO, 2012). Analogamente ao modal ferroviario, a

Tabela 7 apresenta um resumo de informacgdes a respeito do modal rodoviério.

TABELA 7. DADOS RELATIVOS AO MODAL RODOVIARIO.

Indicadores Modal Rodoviario

Distancia Erechim - Porto de Rio Grande 707 km

Capacidade carreta 3 eixos 31 toneladas
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Consumo de 6leo diesel 0,5 I/lkm
Consumo carreta 3 eixos 353,50 litros
Preco Oleo Diesel R$ 3,099
Custo Frete Modal Rodoviario (Variavel) R$ 75,00/ton

FONTE: DADOS DE PESQUISA, 2015.

5.4 PRODUCAO DE MILHO E SOJA NO ALTO URUGUAI SAFRA 2013/2014

O comparativo realizado neste trabalho, com base nos dados de producéo
de milho e soja da regido do Alto Uruguai, no periodo da safra de 2013/2014, auxiliou
na elaboracdo de cenarios de escoamento e permitiu verificar quais os ganhos ou
perdas econémicas que a linha férrea desativada traz. Os dados da Tabela 8 foram
coletados com a EMATER-RS Empresa de Assisténcia Técnica e Extensao Rural do
Estado do Rio Grande do Sul.

TABELA 8. DADOS SAFRA 2013/2014.

Item Milho Soja
Area plantada (hectares) 59.610 212.795
Produtividade (kg/hectare) 7.637 2.920
Producéo (toneladas) 455.241,60 621.361,40
Média (sacas/hectare) 127,28 48,67
Producéo de farelo
(toneladas/dia) i 1.800
Producéo de farelo i 657.000,00

(toneladas/ano)

FONTE: EMATER, 2015.

A partir desses dados € possivel afirmar que a producéo de farelo pela
empresa consultada € superior a prépria producdo de soja do Alto Uruguai. Porém,
deve-se levar em conta que a safra tem uma duracdo que corresponde a um periodo
de aproximadamente dois meses e meio, de mar¢o a maio em todo Rio Grande do

Sul. Diante disso, conclui-se que a empresa compra soja fora do Alto Uruguai para
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produzir farelo em periodos que outras regides estejam colhendo.

Da mesma forma, nem todo produtor rural, comerciante de graos, vende
sua producédo para esta empresa, apesar de seu monopoélio regional na producéo de
farelo. Portanto, ndo se torna possivel afirmar que toda producdo de soja do Alto
Uruguai é comprada pela mesma, ou que seja integralmente destinada ao Porto de
Rio Grande. Entretanto, o estudo de caso considerou para o comparativo toda a
producéo de soja, bem como, de milho do Alto Uruguai, conduzida de Erechim até o
Porto de Rio Grande.

Vale ressaltar que o custo de frete para o milho e para a soja em gréo para
este trabalho tem como referéncia o valor de transporte do farelo. Sabe-se que os
custos de frete sdo diferentes de acordo com a mercadoria transportada, porém diante
da dificuldade de se encontrar dados e resisténcia das empresas em fornecer estes
valores, fixou-se o custo de frete repassado pela OLFAR para o modal rodoviério e

pela BSBios para o modal ferroviario.

5.5 CENARIO COMPARATIVO 1 - SOJA

O cenario 1 conforme Tabela 9 trata-se da andlise comparativa entre o
modal ferroviario e rodoviario no transporte de toda a produc¢éo de soja do Alto Uruguai
até o Porto de Rio Grande na safra 2013/2014.

TABELA 9. PARAMETROS COMPARATIVOS ENTRE OS MODAIS PARA O TRANSPORTE DE

SOJA.
Modal
Iltem
Rodoviério Ferroviério
Capacidade de carga Carreta 31 ton Vagéo 40 ton
Custo frete (R$/ton) R$ 75,00 R$ 52,00
Custo total frete R$ 2.325,00 R$ 2.080,00
Custo 6leo diesel R$ 3,099 R$ 3,099

Consumo 6leo diesel (I/Km) 0,50 0,20
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Distancia de Erechim - Porto de Rio Grande 707 1.100
Consumo total de 6leo diesel (I) 353,50 264,00
Consumo comboio 30 vag®des 40 ton (l) - 6.636,00
Custo total de 6leo diesel R$ 1.095,50 R$ 818,14

FONTE: DADOS DE PESQUISA, 2015.

O modal ferroviario mostrou-se mais barato em relagdo ao modal
rodoviario, mesmo com maior distancia e também apresentou menor consumo de
combustivel. Assim, para escoamento de toda a producdo de soja através dos modais
ferroviario e rodoviario a situacéo apresenta o seguinte panorama conforme a Tabela
10.

TABELA 10. PARAMETROS COMPARATIVOS ENTRE OS MODAIS PARA O TRANSPORTE DA
SOJA.

Escoamento Safra de Soja 2013/2014

Producéo de Soja (ton) 621.361,40
N° de carretas de 31 ton para escoamento da producao 20.044

N° de vagdes de 40 ton para escoamento da producéo 15.534

N° de c~omb0ios com 30 vagdes de 40 ton para escoamento da 518
producédo

Consumo combustivel modal rodoviario (1) 7.085.554,00
Consumo combustivel modal ferroviario (1) 3.437.448,00

FONTE: DADOS DE PESQUISA, 2015.

A diferenca neste caso € bastante acentuada. Enquanto sdo necessarias
20.044 carretas para escoar toda a producédo de soja, somente 518 comboios de 30
vagoes seriam o suficiente, ou 15.534 vagdes. Essa comparacéo resulta em uma
diferenca de aproximadamente 29% em relacdo ao niumero de vagdes e carretas.
Outro ponto é a reducdo de consumo de combustivel em se tratando do modal
ferroviario que representaria cerca de 48% do modal rodoviario, ou seja, praticamente

a metade.
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A Ultima analise para o cenario comparativo 1 € a econdmica. Foram
considerados os custos de frete e de consumo de 6leo diesel. Esta comparacao
fornece uma nocado do impacto na reducéo dos custos que o uso do modal ferroviario

acarretaria, demonstrado na Tabela 11.

TABELA 11. COMPARATIVO DE CUSTOS DE FRETE E DE COMBUSTIVEL PARA O MODAL
RODOVIARIO E FERROVIARIO - SOJA.

Modal
ltem

Rodoviéario Ferroviério
Custo frete R$/ton R$ 75,00 R$ 52,00
Custo do frete para escoar toda a safra de
soja 2013/2014 R$ 46.602.105,00 R$ 32.310.792,80
Diferenga (Rodoviario - Ferroviario) R$ 14.291.312,20
Custo 6leo diesel R$ 3,099 R$ 3,099
Custo combustivel para escoar toda safra
de soja 2013/2014 R$ 21.958.131,850 R$ 10.652.651,350
Diferenca (Rodoviario - Ferroviario) R$ 11.305.480,50

FONTE: DADOS DE PESQUISA, 2015.

Segundo os dados apresentados na tabela 10 a diferenca de custo entre
0s modais indica que pouco mais de 14 milhdes de reais sdo desperdigados de tal
forma que esse valor onera toda a cadeia produtiva do setor. O impacto em si nao
deve ser mensurado apenas na cadeia logistica, mas deve-se refletir o que este valor
representa para a iniciativa privada, bem como, publica. Essa renda perdida na cadeia
logistica poderia reduzir os custos de producdo, inserir recursos no comércio e
indastria, garantir manutencdo da infraestrutura e auxiliar o desenvolvimento da
regido. Cabe lembrar que este valor se torna maior quando se observa uma situagéo
macro, considerando que em analise tem-se somente uma safra e apenas
escoamento de graos. Outra questao importante é a representatividade do custo do
combustivel que no modal rodoviario € praticamente metade do custo do frete,
enquanto que no modal ferroviario é aproximadamente um terco. E importante

salientar que o comparativo toma como base apenas 0s custos variaveis, portanto,
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uma analise com os custos fixos pode modificar o0 panorama encontrado.

5.6 CENARIO COMPARATIVO 2 - MILHO

Em relagdo aos parametros comparativos entre 0os modais para o0

transporte de milho sera utilizada como referéncia a Tabela 10 relativa ao cenario

comparativo 1 - soja. Para o milho o panorama esta de acordo com a Tabela 12.

TABELA 12. PARAMETROS COMPARATIVOS ENTRE OS MODAIS PARA O TRANSPORTE DO

MILHO.

Escoamento Safra de Milho 2013/2014

Producéo de Milho (ton)

N° carretas de 31 ton para escoamento da produgéo

N° de vagdes 40 ton para escoamento da producao

N° comboios com 30 vagdes de 40 ton para escoamento da producgéo
Consumo combustivel modal rodoviario (I)

Consumo combustivel modal ferroviario (1)

455.241,60

14.685

11.381

379

5.191.148,00

2.515.044,00

FONTE: DADOS DE PESQUISA, 2015.

Da mesma forma que ocorreu no cenario 1 - soja, o consumo de

combustivel para o modal ferroviario é praticamente a metade do modal rodoviario.

Além disso, para transportar toda producdo de milho pelo modal rodoviario seriam

necessarios 14.685 fretes, enquanto que no modal ferroviario 379 comboios

assegurariam o escoamento da producdo. Por fim tem-se a analise econdmica,

conforme Tabela 13.
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TABELA 13. COMPARATIVO DE CUSTOS DE FRETE E DE COMBUSTIVEL PARA O MODAL
RODOVIARIO E FERROVIARIO - MILHO.

Modal
Iltem
Rodoviéario Ferroviario
Custo frete R$/ton R$ 75,00 R$ 52,00
Custo frete para escoar toda safra de milho
2013/2014 R$ 34.143.120,00 R$ 23.672.563,00
Diferenca (Rodoviario - Ferroviario) R$ 10.470.557,00
Preco 6leo diesel R$ 3,099 R$ 3,099
Custo combustivel para escoar toda safra
de milho 2013/2014 R$ 16.087.368,650 R$ 7.794.121,360
Diferen¢a (Rodoviéario - Ferroviario) R$ 8.293.247,29

FONTE: DADOS DE PESQUISA, 2015.

Analogamente ao cenario da soja um custo logistico menor se encontra
para o transporte ferroviario da producédo de milho. A diferen¢a no custo do frete do
modal rodoviario para o ferroviario € 44% maior, bem como, o consumo de
combustivel representa mais do que 50% do custo de frete do modal rodoviario,

contudo no modal ferroviario € praticamente um terco.
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6 CONCLUSAO

No Brasil o modal rodoviario tem sido mais privilegiado pelo governo em
detrimento aos demais modais, que historicamente receberam baixos investimentos e

por isso ndo se desenvolveram competitivamente.

Nesse contexto, a logistica dos transportes reveste-se de importancia na
promocdo da competividade das organizacbes e para a promocdo do
desenvolvimento regional, como pode ser observado neste estudo, que teve como
objetivo principal realizar um comparativo entre o uso do modal rodoviario e ferroviario

para transporte de graos na regiao do Alto Uruguai.

A partir dos resultados apresentados no presente estudo, mesmo
percorrendo uma distancia relativamente superior, o transporte ferroviario apresenta-
se como melhor alternativa, uma vez que o custo do frete chega a ser um terco menor
em relacdo ao modal rodoviario quando se considera o transporte de toda safra de
graos de soja e milho da safra 2013/2014. Assim, o modal ferroviario demonstrou ser
viavel para ser utilizado nas operacoes de logistica de transportes de cargas no sul

do Brasil.

Contudo, para isso seriam necessarios grandes investimentos em
infraestrutura de transporte e logistica e interesse da empresa concessionaria em
reativar a linha, para a melhoria da competitividade na regido e no estado, o que
certamente refletira no pais. Uma estrutura logistica deficitaria impacta negativamente
a competividade das empresas, atingindo assim também o desenvolvimento regional.
E importante frisar que ndo foram considerados os custos fixo no comparativo, que

fica como sugestédo para futuros trabalhos.

E preocupante o cenario em que o uso do modal rodoviario ndo seja
revertido a médio/longo prazo. Ir a contraméo de paises desenvolvidos de proporcdes
continentais como os EUA é, portanto, questionavel. Tanto a iniciativa privada quanto
o Estado, sofrem com as perdas que escoam pelas péssimas estradas brasileiras. O
Brasil parece ha muito tempo flertar com o descaso e despreparo em suas tentativas,
sempre dubias, de fazer um planejamento de pais, 0 que de fato nunca ocorreu
através da sucesséo de regimes e governos, em que as mudancgas sempre foram com

ressalvas.
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As paralisacdes ocorridas no més de marco de 2015 pelos caminhoneiros
caracterizam e agravam ainda mais esse cenario desolador. Ser dependente quase
que exclusivamente de um Unico modal, como € o caso do Brasil, acarreta em
prejuizos para toda sociedade. Mesmo que as demandas e protestos sejam mais do
que justos - 0 que se abstém de julgar aqui -, ser refém de uma Unica categoria
trabalhadora no transporte denota a falta de compromisso do Estado com o verdadeiro
desenvolvimento do pais e da populagdo. Deste modo sdo necessarias mudancas
profundas ndo apenas na matriz logistica de transportes, mas na execugdo de um

planejamento real de pais em si.
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Questionario OLFAR

- Qual é o valor do frete rodoviario em R$/ton. de Erechim-RS até o Porto
de Rio Grande-RS?

- Qual o trajeto que as carretas percorrem até o Porto de Rio Grande? Por

qué?
- Que tipos de carretas transportam o farelo e qual a capacidade de carga?
- Quantas toneladas de soja a empresa compra por ano?
Questionario BSBios

- Qual é o valor do frete ferroviario em R$/ton. de Passo Fundo-RS até o
Porto de Rio Grande-RS?

- Que tipo de vagobes transportam o farelo e qual a capacidade de carga?
Questionario ALL
- Qual a distancia férrea entre Erechim-RS e o Porto de Rio Grande-RS?

- Qual o valor do frete ferroviario para o transporte de milho e soja praticado

no Rio Grande do Sul?
- Qual é o consumo médio das locomotivas em I/km de 6leo diesel?
Questionario ANTT
Qual a distancia férrea entre Erechim-RS e o Porto de Rio Grande-RS?

Qual o valor do frete ferroviario para o transporte de milho e soja praticado

no Rio Grande do Sul?
Qual é o consumo médio das locomotivas em I/km de 6leo diesel?

Quais os tipos de vagdes utilizados e a capacidade de carga?
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De: Central de Atendiments ALT. (caalli@all-logistica com)
Enviada® terga-feira, 20 de janeino de 2015 13:56:17
Para:  hdartoraj@hotmail com (hdarorashotrmsil com)

Prezado Henngue,

Boa Tarde.

Agradecemos o seu interesse pela ALL - America Lafina Logistica e o seu contato.

Segue abaixn, as informagdes atualizadas sobre 8 companhia. Conforme direfrizes da
BmMpresa Nao respondemos a questionarios e ndo concedemos enfrevistas para fins
academicos.

MODELD DE GESTAC:

A ALL acredita na meritocracia. A satisfagio e o compromeiimento dos colaboradores s&o
fundamentais para o cumprimenio das melss e para a conquista da lideranga de mercado.
Par isso, reconhecemos. e valorizamos a ::unh'ihnlig:&u de cada um. O Programa de
Remuneragio Varavel (PRV) & uma forma de incentivo a nossa gente, que conta com
alguns recursos para ajuda-la a obter seus resultados.

SAS [Sistema Integrado de Gesiao) - Tem como objelivo a busca da melhoria continua,
utiizando metodologias & ferramentas da qualidade, garantindo assim, os resuliados da
Cia.

GPD (Gerenciamento pelas Direfrizes) - direciona o estabelecimento das metas anuais da
ALl desdobradas até o nivel de supervisao a partir do planejamenio estratégico da
empresa. Possibilita aos colaboradores afingirem suas metas indhiduais e garantiremn os
resuliados da empresa. Incentiva & motiva colaboradores na busca de resultadios,
garantindo a mudanga de patamar da Empresa.
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IS ol a1 chin e s el S

ZPR - (Gesiao por Resultados) - O meétcdo tem como base o gerenciamento da rotina
didria dos processos por meio da analise, descrigdo e monitoramento de seus indicadores.
Com o auxilio do método, s30 eleitas e disseminadas as melhores praticas, alem da
padronizacdo das tarefas criticas.

Black Belts - colaboradores treinados na Metodologia Six Sigma a fimm de atingir metas
cada vez mais desafiadoras por meio do aurmento de sua capacidade de analise.

Six Sigma - utilizac3o de técnicas estatisticas como ferramentas analiticas, aplicadas de
forma integrada ao metodo de Gerenciamento de Projetos.

IS5 9001:2000 - garante o atendimento acs padries intemacdcionais de qualidads.

Zovemanca Corporativa:

A preccupacic COM a governancga corporativa sempre esteve presente na ALL. Desde sua
criacdo, a empresa tem conselheims independentes e um conselho atuante, gue
estabelece as direfrizes estratégicas e acompanha de perto as operagdes. Mesmo antes
de =& tomar uma empresa publica, ja mantinha estreiio relacionaments com o mercado de
zapitais, fazendo uma Reunido Anual com Bancos, na qual os diretores apresentavam a
evolugio de sua area e da empresa.

Em junho de 2004, a ALL abriu seu capital e aderiu ac Nivel 2 de Governanga Corporativa
da Bovespa, dando a seus investidores garantias adicionais as exigidas em lei, como
maior informagdo e transparéncia, adesio 4 Camara de Arbitragem da Bovespa, free
floating minimo, entre cutros. A ALL tem tag-along de 100% para os acionistas de todas as
classes de aghes e atende tambem a todas as exigéndas do Novo Mercado, com excegdo
da classe Unica de agdes, que ndo foi possivel por restrighes regulatdrias da concessio.

A ALL também conta com um Cédigo de Etica e uma Politica de Negociagio de Agies e
Divulgagio de Informagdes amplamente disseminados entre os colaboradores. O site de
Relagdes com Investidores da ALL foi escolhido coma o preferido dos investidores na
América Latina & 3 empresa ficou entre os Top 5 em transparéncia e relatono de
resultados no IR Global Rankings 20:06.

Em 2000, a Bovespa infroduziu trés segmentos especiais para listagem, conhecidos como
Mivel 1 e 2 de Praticas Diferenciadas de Governanga Corporativa e Movo Mercado. O
objetivo foi criar um mercado secundario para valores mobiliarios emitidos por companhias
abertas brasileiras que sigam melhores praticas de govemanca corporativa. Os segmentos
de listagem s3o0 destinados 4 negociacio de agpdes emitidas por companhias gque se
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comprometam voluntariamente a cumprir praficas de boa govermanca corporativa e
maiores exigéncias de divulgagio de informagdes, em relagio aquelas ja impostas pela
legislacdo brasileira. Em geral, tais regras ampliam os direftos dos acionistas e melhoram a
gualidade da informagdo fomecida aos acionistas.

Para tomar-se uma companhia Mivel 1. além das obrigagdes impostas pela legislagio
brasileira vigente, uma companhia deve: (1) assegurar que suas agoes, representando
25% do seu capital total, estejam em circulacio no mercado; (2) adotar, sempre que fizer
uma oferta publica, procedimentos que favorecam a dispersao acionaria; (2) cumprir
padroes minimos de divulgacio trimestral de informagdes; (4) seguir poliicas mais rigidas
de divulgagio com relagio as negociagbes realizadas por acionistas controladores,
conselheiros e direfores, envolvendo valores mobiliarios emitidos pela companhia; (5)
divulgar a existéncia de guaisquer acordos de acionisias e programas de siock options; &
(&) disporibilizar aos acicnistas um calendanio de eventos societarios.

Para tormar-se uma companhia Nivel 2. além das obrigagoes impostas pela legislagio
brasileira vigente, uma companhia dewve: (1) cumprr todos os reguisitos para listagem de
companhias Mivel 1; (2) conceder o direito a todos os acionistas de participar da oferta
piblica de aquisicio de agdes em decoméncia de uma alienagio do controle da
companhia, oferecendo para cada agio ordindria o mesmo prego pago por acdo do bloco
de controle e para cada agdo preferencial 70% do prego pago por agdo do bloco de
controles; ﬂ}mﬂer:ﬁ’ertndevuhadetaituresdeagnes pfeiaren::alsm rEIal;.ana
deferminadas matérias, tais coma (i) transformacgao, incorporagdo, cisdo e fusdo da
Companhia; (i) aprovacio de contratos entre a Companhia e o acionista controlador,
diretaments ou por meio de terceiros, dentre os quais gualquer parte relacionada ao
acionista confrolador; (i) aprovacio da avaliagdo de bens desfinados a integralizagdo de
aumento de capital da Companhia; (iv) nomeacao de empresa especializada para
avaliagio do valor econdmico das agdes de emissdo da Companhia, no caso de reali

de oferta publica de aguisigio em decoméncia do cancelamento do registro no Mivel 2 de
Praticas Diferenciadas de Govemnanga Corporativa; e (v) qualguer alteragdo aos direitos de
volo mencionados nos itens anteriores; (4] limitar o mandato de fodos os membros do
Conselho de Administracdo a um ano, que deve ser composio de no minimo cinco
membros; (5) preparar demonstragdes financeiras fimestrais e anuais, incluindo
declaracdes de fluxo de caixa, em idioma inglés, de acordo com padrbes intemacionais de
contabidlidade, tais como US GAAP ou IFRS; (8) se a companhia optar por ser retirada da
listagem no Nivel 2, seu acionista controlador devera fazer uma oferta pablica de aguisigao
de agdes (sendo gue o prego minimo das agdes a serem oferecidas sera determinado por
laudo de avaliagdo a ser produzido por perito); e (7) aderir ao Regulamento da Camara de
Arbitragem do Mercado para a resolugio de disputas enfre a companhia, os controladores
e seus investidores.

Artes da conclus3o do PO em junho de 2004, a ALL celebrou um Confrato de Adesio ao
Regulamento de Praticas Diferenciadas de Governanga Corporativa com a Bovespa
visando cumprir os requisitos necessanos para tomar-ss uma Companhia istada no Nivsl
2.

A& rea de Rl conta atusiments com o Diretor, que tambem & Direfor Financeiro da
P et 150 | e st sree =474V g e e
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companhia, Coordenadora de Rl que reporta diretamente ao Diretor, uma Analista & um
Estagiario.

As reunides com analistas e investidores acontecem conforme solicitagies. Em media,
temos 5 a § reunides individusis por semana. Trimestralmenie também realizamaos reuniao
piblica em S&o Paulo para apresentacdo dos resultados do timestre.

As informagdes disponibilizadas ao plblico s4o0 sobre resultados operacionais e
financeiros, gestdo da companhia, culiura e direfrizes, historico e perfll, enfre oufras. Essas
informagbes encontram-se disponiveis no site de RI da empresa (www.alHogistica.com/Ti).

A adesio ao Nivel 2 traz como principal vantagem aos acionistas a melhora na qualidade
das informagdes divulgadas e alguns direitos que ndc sao previstos pela lei. & equipe de
Rl procura atender a toda solicitagio de reunido com investidores ou acionistas, seja
fisicamenie ou afravés do telefone. Tambem & feifa reunido publica e conference call
trimestralmente, apos as divulgagdes de resuliados.

Fara analisarmos a precificagio da ALL. temos que levar em conta algumas diferengas de
Cperagoes.

Mo transporie puraments rodoviario, o principal fator que influencia o prego € o propric
mercado, ou seja, o quanto a concoméncia cobra 2 principalmenie, o guants o diente esta
disposio a pagar por um servigo de qualidade. MSo podemos esquecer também que os
cusios t8m uma certa influéncia, porém se os custos forem maiores do que o preco
praficado pelo mercado, ndo seremos competitives. Os principais custos no mercado
rodoviario sio a confratagido de motoristas e o diesel.

Mo transporie intermodal e nos servigos logisticos completos, ou seja, onde a cperagao
logistica envolve o modal rodoviario & o modal ferroviario, alem de armazenagem, gesiao
de estogues e enfregas, exisiem outros fatores de influéncia.

Falando especificaments do ferroviario, como a ALL opera afraves de um conirato de
CONCessao, nos somos regulados e fiscalizados pela ANTT - Agéncia Macional dos
Transpories Terresires, um Grgdo do Ministero dos Transpories. Por isso, existemn limites
de prego estabelecidos e nos nunca ultrapassamos esses limites, estando, inclusive,
sujsiios a multas. Tambem no fransporie ferroviario, o gquanto o clienie esta disposto a
pagar pelo servigo & o principal fator analisado para a preniﬁraliﬁn {deniro dos limites
contratuais AMTT) & os princpais custos que influsnciam tambem =30 o diesel & a mo de
obra (maguinistas e demais funcicnarios das estagdes ferroviarias).

Mos demais servigos como transbordo & armazenagem, os pregos sSo estabelecidos de
forma a repassar aos clientes apenas os cusios de operagio, pois ndo sao um “fim", s80
apenas um meio de oferecer a melhor solugio logistica ao cliente. Portanto, se a ALL
gasta, por exemple R31,00 por tonelada para o transbordo de wma mercadaoria, o que
cobramos do cliente & exatamente R51,00 por tonelada.

Outro ponto importante a observar & que em qualquer transporte o preco depende da
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guantidade fransportada. Existem caminhdes que levam 2, 5, 10 ou 25 tonsladas (alguns
caminhdes lewam até mais). Os vagdes ferroviarios levam entre 40 e 50 toneladas em
média. Por isso, para cargas "pesadas” a precificagio & feita em RS / tonelada. Em casos
de carga “volumétrica" ou seja, mercadorias gue oCUpam ESpaEcs Mas N0 Pesam, em
geral o prego & definido por “viagem". Falando em viagem, vale lembrar que quanto maior
a distancia, obviaments os valores de frefe de fransporie rodoviario e ferroviario fendem a
aumentar, pois aumentam proporcionalmente os custos varidwveis.

Mos ndo podemos fomecer dados de pregos reais praticados em nossas operagdes por

serem informagdes estratégicas. Eniretanto, para exemplificar, poderiamos analisar o caso
hipotético abaixo, com pregos ficticios:

EGLU{}JE.{J LOGISTICA PARA O ATENDIMENTC DE BENEFICIADORA DE ARROZ

0 armoz conswmido no Brasil em grande parte vem do Rio Grande do Sul, responsavel pela
maior parcela da produgio brasileira de armoz e também por uma boa parte da
industrializagio. Entretanto, o cunsumo de amoz acontece em grande escala nas regides
mais populosas, especialmente o estado de Sao Paulo.

Para levar o amoz produzide no Rio Grande do Sul aos diversos ponfos de consumo em

S50 Paulo, como supermercados, mercados e vendas, a ALL dispde de uma solugdo
logistica completa, conforme defalhado a seguir:

(1) Coleta do arroz beneficiado (ensacado, promto para consumo) na beneficiadora em
Camagua, RS

{2) Transporte rodoviario até a estagéo fermoviaria em Canoas, RS;
2.1} Transbordo do caminhao para o trem;

{3) Transparte ferroviario até a estagdo de Tatui, SP;

{4} Descarga do frem para o aMEZEM & arMazenagem:

(5) Controle dos pedidos dos ciientes;

{5.1) Carregamenio do armazem para o tremg

(&) Distribuicdo rodoviaria de pequenas quantidades aos clientes (mencados,
supermercados etc ).

Precificagao ficticia:

(1) +i{2)=R% 10,00/ tonelada
{2.1)= R$ 1.50 / tonelada
{3) = R$ 45.00 / fonelada
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{4) = R$ 3,00 / tonelada (até 3 dias de estocagem)

(5.1)= R% 1.50 / tonelada
{8) = R$ 12,00/ fonelada até 100km

Apessando o site da ANTT - Agéncia Macional dos Transporte Temestres
iweersw. antt.gov br), voo2 enconirara dados dos frefes praficados pelas concessionarias
ferroviarias. Lembramos gue frata-se apenas de uma estimativa do valor a ser praticado.

‘\focé podera obter informagdes atualizadas sobre a ALL, acessando o site www_all-
logisfica.comi, onde & possivel baixar o Relaiorio Anual e o Video Institucional da
Companhia, 05 quais contém todos os dados instifucionais e financeiros.

Para obter informacdes a respeito da estrutura da empresa ( Mapa de abrangéncia, Frota,
Mecanica, Unidades de produgdo, e All tecnologia). acesse o site www.all-logistica.com
clique na opgao “Cluem Somos® em seguida “Estrutura™. Clique na opgdo “ALL Operaghes
Ferroviarias™ para informagies sobre: Perfil, Historico, Estratégia, Setor de atuagso,
Indicadores do sefor, Mapa de atuagao, Vantagens compefifivas, e Resultados.

CAALL - Cenlral de Al Rdisse o ALL

Cainuibeaibo & Responiabildade Corparathva

3] F01 35S

ALL - Armdfica Leting Logisticn | Vidle nooss $ta! wwe.all-logiaticn . osm

ez HEMRIOQIUE DARTORA [mailio:sysmailifimezsuite.com)
Enviada am: terga-faira, 2 de janairo de 2005 11:22
Para: Central de Atendimenio 811
Assunto; Falz com RI

Esta mensazem fod enviada atraves da segio Fale Conosco do site da ATT..

Nome: HEMRIQUE DARTORA
Email- 1
Telefone: 54 96252788

Empresa:
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Bom diz. Sou shmo de MEA am gestio do Agronegocio pela UFPR & estou desenvolvendo meu
TCC que & sobre comparative de custos entre o modal ferroviario e rodoviario. Porém necessito de
alzuns dados. Por isso soliciter - Distincia da cidade de Erechim até ¢ Pomto de Rio Grande pelo
modal ferroviario. (mesmo que o echo esteja desstivado) - Valor do frefe em tkm de grios para o
modal ferroviario. - Capacidade 4o vag3o em tonsladas. Fico no agnsrde. Oboigado.

Exte decunneilg pode inculr Informsclo confidencisl & de propiiedsde resirits 98 Asnidrice Lstieg Logistics & afllades, & Spias
pade ser o por Squeles) a0 qual & M teaha sldo endereladn. Sé vk Feieiey Sl MERSQET of & mall
Indevidamente, por feod, Svise-nid Imedaaments. Jusliuer ol Si oo Blormbihes & pretabdas nikle -mall perlenden
B SEu FeMetente & nbd fecitsrisments oslnddenm oom Squelas 35 Asmdiice Lalng Logistca & sflladss Esbe docusienbs o
P ser feproduElds, coplade, disribulds, pobblicese ou modfcede por DEFcEieod, S8 B prévia aulon mghs por eRoibs &8
Amedilcs Lating Legistics & sl adss
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Mensagem Concluida

De; Cravidoria da ANTT (ouvidonia@antt gov br)
Enwiada: quarts-feira, 28 de janeiro de 2015 12:45:52
Para:  hdartora@homail com

Prezado{a) Senhor(a) Hearique Darioma ,

Em atenio a mensagem de V. S*, registrada sob o protocolo o 2284425 refrancmitimos os
esclarecimentos que esta Chividosiz obteve da Gerencia de Regnlacio & Outorgas Ferroviarias de
Cargas — GEROF.

Az informagtes sobre fanifis masimas em fumcio do Produto/Tdstancia que podem ser
mhmhsfmnt’astemjpam:mh cnncamnmnafmmmpnﬁanser obiidas no link sezminbe:

A distancia Serroviaris aprogimada de ErechimPS pars o Porto do Fio Grande RS & ds
1100 km, pessando por Passe Fundo, Sants Maria, Cacequi e Bags.

A:a;mudadefemugmdmmdednnpnfeugm,dnpm&ma seT fransportado e das
CATACtershcas da linha fermonqiarnia, Snzerimins wisitar o link:

biips:poriogeate com br'colundstas silvie-dos-santos wansporie-modal ‘ss-capacidades-dos-vazoes-
ferroviarios-13531.

=

Permmnecemos 4 disposigio.

COhevidoria da ANTT

Corfidenosbdieda & infoimeoio cxhlds el Seriadem de e-ril, Rodunds guakssue ammocs, & onfidencl @ aald nrserads apsns §
paica ol enbdieda pare @ qual sl andaieceda. Se vool Als § & deilifalhis ou @ pissa eEporideel Ber eRclsRRal dEla S irEEgEs b
dantinabire, ool eilll, por ool desba, ebloeds qua nibs davailb nrver, el il el coghan, i cu St saba Sensagam da
g-muill BU GlUskguei aneosE Cao veol enhi ecebilo sila meimaie s pol angans, por lies, tflale o eieleiie Foedek e nle @
S bl SRR 4 U cemp Ul Sl de quakilie’ oulio Bafes de daded Blulls bizads
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