sorte de cargas volumosas. Dados de

TRANSPORTE DE GRAOS NA

HIDROVIA TIETE-PARANA:

transporte hidrovidrio é normal
ente citado como o modo
ais barato e mais eficiente no

outros paises ratificam a importancia des-
sa modalidade, especialmente quando se
observa os grandes volumes de carga e de
investimentos (vide Oliveira e Caixeta Fi-
lho, 1996).

Esse fato gera uma série de expectati-
vas em torno da Hidrovia Tieté-Paran4, es-
pecialmente sobre a eventual reducdo do
pesado custo de transporte dos grios pro-
duzidos no Centro-Oeste brasileiro e mo-
vimentados para o Estado de Sdo Paulo.

Para que se possa averiguar a verdadei-
ra contribui¢do da Hidrovia Tieté-Parana
para o transporte de grios, h4 que se ob-
servar como essa atividade vem sendo rea-
lizada e assim entender as vantagens e des-
vantagens do transporte hidroviario.

Um fato que chama a ateng3o ¢ a dife-
renca entre o volume de carga transporta-
do nos {ltimos anos e o volume de carga
previsto nos projetos para a viabilizagio da
navegabilidade da Hidrovia. Conforme
apresentado por Oliveira (1996), e repro-
duzido na Tabela 1, o volume real de soja
transportado nesse perfodo corresponde a
21% do volume estimado.

As explicagdes para a defasagem das
estimativas envolvem ndo somente elemen-
tos diretamente relacionados ao transporte
hidrovidrio como também elementos asso-
ciados a comercializagio de grios para o
mercado interno e externo. No tocante As
caracteristicas préprias do transporte
hidrovidrio de grdos na Hidrovia Tieté-
Parand, pode-se observar as suas caracte-
risticas segundo alguns diferentes pontos
de vista, apresentados a seguir.

VISAO TECNICA DA REALIDADE

Jodo Carlos Vianna de Oliveira
José Vicente Caixeta Filho

Transportadores
hidroviarios
Segundo levantamento realizado por
Oliveira (1996), sdo trés os tipos de em-
presas que atuam no transporte hidrovidrio
de grdos ao longo do sistema Tieté-Paran4:
* empresa de transporte comercial que
presta servigos a terceiros, mediante
remuneragdo pela cobranga do frete;
¢ empresa de transporte de carga propria,
que executa o transporte de produtos de

o s

sua propriedade e por ela
comercializados;

¢ empresa de transporte de carga prépria
e comercial, que além de transportar
carga propria, presta servigos utilizan-
do sua capacidade excedente de trans-
porte.

As empresas transportadoras, com ape-
nas algumas excegdes, transportam exclu-
sivamente soja, farelo de soja e milho, o
que implica a ndo exploragio de cargas de
retorno. Esses produtos s@o transportados
do sul de Goids com destino ao mercado
do Estado de So Paulo, e a0 mercado ex-
terno através do porto de Santos, sendo as
viagens de retorno realizadas com as em-
barca¢des vazias.

A nio exploragio de cargas de retorno,
associada com o total transportado anual-
mente, s3o elementos que alteram o custo
de transporte das empresas transportado-
ras. Oliveira (1996) destaca que as empre-
sas operam com menos de 70% do nimero
de viagens previsto nos projetos da CESP
(Companhia Energética de Sdo Paulo)?.
Desta forma, a nio utilizagdo de cargas de
retorno € o reduzido nimero de viagens
acarreta em aumento médio de 56% no

TABELA 1

QUANTIDADES ESTIMADAS (HIPOTESE PESSIMISTA) E REALIZADAS
DE CARGAS TRANSPORTADAS PELA HIDROVIA, PARA O ANO DE 1995.

Produto  Estimado ~ 'Real - Real/Estimado
' (1o00t) (1000t) (%)

Soja 1200 253 21,10

Milho 700 81 11,57

Calcario 700 8 1,14

Fonte: Themag Engenharia (1987) e CESP'

|
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custo unitdrio de transporte, que passa de
US$ 0,0125/t.km para US$ 0,0195/t.km.

Um outro elemento determinador do
custo de transporte € o tipo de embarcagio.
No levantamento realizado por Oliveira
(1996), as empresas tém possibilidades de
operar com um comboio de até 4400 t, o
que representa uma redugio de 37% no cus-
to de transporte, quando comparado com a
embarcagio de 2.200 t. No entanto, a utili-
zacdo dessa embarcag@o ndo est4 sendo pos-
sivel pelo fato da mesma ainda ndo atender
aos requisitos de seguranga exigidos pela
CESP.

Demandantes do servico de
transporte

A demanda pelo transporte hidrovidrio
tem caracteristica sazonal, propria da ativi-
dade de comercializagdo da safra de gréos,
tipicamente mais concentrada nos meses de
margo a junho.

As empresas que atualmente t8ém deman-
dado o servigo de transporte oferecido na
hidrovia Tieté-Parand, segundo o levanta-
mento realizado por Oliveira (1996), podem
ser divididas em trés grupos basicos:

e empresas comercializadoras de soja em
grio e milho em grio, que para o caso
em particular, optaram pela
internalizacdo do servigo de transporte
hidrovidrio;

e empresas produtoras de 6leo de soja que
demandam o servigo de transporte
hidroviario para abastecer unidades in-
dustriais com matéria-prima (soja em
grio);

e empresas produtoras de 6leo de soja, que
demandam o servigo de transporte
hidrovidrio para escoar a produgdo de
farelo de soja.

Normalmente, as empresas

o

comercializadoras de graos (“tradings”),
que utilizam o transporte hidrovidrio, op-
taram pela internalizagdo desta atividade.
J4 as indistrias de 6leo optaram pela
contratacdo do transporte hidrovidrio de
terceiros. Oliveira (1996) chama a aten-
¢do para o tipo de contratagdo do servigo
hidroviério, que tem sido realizado no cur-
to prazo, utilizando-se o transporte rodo-
vidrio como limite de prego. Esta é uma
caracteristica que gera incerteza de deman-
da para as transportadoras e tem
consequéncias negativas para a efici€éncia
da atividade.

Oliveira (1996) destaca ainda que o ta-
manho da carga, a dispersdo daentregae a
necessidade de rapidez, caracteristicas es-
tas proprias da demanda por grios de pe-
quenas ¢ médias propriedades de produ-
¢ao animal (avicultura e suinocultura), sdo
fatores limitantes para utilizagdo do trans-
porte hidrovidrio, que ao contrério, leva
vantagem na movimentacdo de grandes
volumes em grandes distancias.

Posicionamento geografico

A Hidrovia Tieté-Parana ndo apresenta
ligagdo direta com o mar, o que implica a
necessidade de dois transbordos e a con-
jugagdo com outras modalidades na cap-
tagcdo da carga para a hidrovia e na retira-
da desta para o ponto de destino final, prin-
cipalmente quando se refere ao transporte
de grdos. Observa-se também que a
hidrovia situa-se em uma regido extrema-
mente bem servida de estradas rodoviari-
as e ferrovidrias.

Por outro lado, a hidrovia situa-se em
uma regido tipicamente importadora de
graos, o Estado de Sao Paulo, que de acor-
do com Souza (1995) tem consumido 3
milhdes de toneladas de milho de outros

. estados.

Competitividade do servico
de transporte hidroviario
Como a hidrovia tem localizag@o fixa,
para que se possa efetuar o transporte das
regides produtoras de graos do sul de Goids
e Mato Grosso, com destino as cidades do
Estado de Sao Paulo e ao porto de Santos,
deve-se utilizar o transporte multimodal®.
Assim sendo, a avaliagdo da
competitividade de opgdes de transporte
nessas regides deve incorporar a alternati-
va multimodal que inclua a hidrovia. A
comparacdo do custo de transporte, mo-
dalidade por modalidade, ndo ¢ adequada,
pelo menos para o caso das movimenta-

A Hidrovia

¢Oes de graos.

Oliveira (1996) observou que a altema-
tiva multimodal, que inclua a passagem pela
hidrovia, sofre a concorréncia do transpor-
te rodovidrio em intensidade varidvel. A
elevagdo dos custos hidrovidrios, causada
pela ndo utilizagdo de cargas de retorno ¢
pela ociosidade do equipamento (represen-
tada pelo reduzido nimero de viagens),
diminui a competitividade da alternativa
multimodal, que em certos casos é mais
cara que a alternativa unimodal* rodovis-
ria.

De acordo com os dados levantados por
Oliveira (1996), a alternativa multimodal
hidro-ferrovidria apresenta uma vantagem
nitida com relagdo 2 alternativa unimodal
rodovidria. No entanto, a sua utilizagdo
restringe-se a cargas oriundas de pélos lo-
calizados junto 2 hidrovia, o que é ainda o
caso de uma industria de 6leo de soja, que
utiliza a referida alternativa de transporte
para escoar o farelo de soja com destino a
Santos. Para o caso das alternativas

multimodais rodo-hidro-ferrovidria ou
rodo-hidro-rodovidria, a vantagem fica
dependente de determinadas varidveis: o
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Fonte: Oliveira (1996)

DIFERENGCA PERCENTUAL MEDIA DO CUSTO DAS ALTERNATIVAS
MULTIMODAIS COM RELAGAO'A "ALTERNATIVA RODOVIARIA, PARA AS
CONDICOES CONSIDERADAS DO TRANSPORTE HIDROVIARIO E ROTAS COM

DESTINO A SANTOS.

c : alternahva mulumodal
‘custo
‘hidrovidrio -f her oo e reher
0.0092 -34,97 -23,34 1126 -1,75
simples . 94 62,5 0.0125 -27,49 -14,71 -1,06 9,40
duplo 50 47,5 0.0147 -2255 -8,98 -1,69 9,41
simples 66 47,5 0.0195 -11,68 3,55 6,10 1949

onde: r - rodovia; h - hldrowa e f - ferrovia

TABELA 2

Diferenca (%)

par origem/destino, a variacdo na distancia
de percurso da alternativa multimodal com
relagdo a alternativa unimodal rodoviaria,
o custo de transbordo e as condigées de
operacio da hidrovia (custos hidroviarios).
Por exemplo, a alternativa multimodal
rodo-hidro-ferrovidria pode ser considera-
da como desde 1% mais barata a até 6%
mais cara que o custo hidrovidrio que as
empresas estdo realmente observando, o
qual € inclusive mais alto que o previsto
em projeto.

Some-se ainda a estes elementos as
compensagdes de prego exigidas pelo usu-
ario, estabelecidas mediante uma avalia¢do
dos custos indiretos advindos do uso de
uma determinada alternativa de transporte.
Por exemplo, em fungéo da disponibilida-
de do transporte hidrovidrio ser bem me-
nor que a do rodovidrio, a empresa deve
programar com antecedéncia as suas mo-
vimentagdes, o0 que implica custos adicio-
nais, que devern ser compensados pela eco-
nomia advinda do uso dessa modalidade.

As economias apresentadas nas Tabe-

atuals compete anor-
malmente com o trans-
porte multzmodal em
fungdo dos baixos
valores de frete
praticados no mercado.

las 2 e 3 devem, entido, ser suficientes para
compensar 0s custos indiretos da utiliza-
¢do da alternativa multimodal e ainda ofe-
recer uma vantagem atrativa aos
demandantes de transporte, em sua maio-
ria acostumados com as particularidades da
alternativa unimodal rodovidria.

Conclusoes

A contribuicido de uma determinada al-
ternativa de transporte, representada por
uma obra implementada em uma deterrmi-
nada posigdo geografica de um pafs, estd
condicionada a fatores relacionados com as
interagdes entre empresas transportadoras
e demandantes de transporte, agentes estes
que ainda sdo afetados por a¢Bes governa-
mentais associadas a legislagao, tributagdo
¢ investimentos em infraestrutura.

Um dos fatores que poderia reverter este
quadro atual diz respeito as modificacbes
estruturais no sistema de transporte nacio-
nal, em especial a privatiza¢io por conces-
sdo das ferrovias federais, e a privatizagdo
de estradas rodovidrias, principalmente es-
taduais. Com isso, espera-se aumentar a efi-

ciéncia do transporte ferroviario e
consequentemente da alternativa de trans-
porte multimodal que inclua ferrovia e
hidrovia. Também espera-se trazer para
uma situagio mais real o transporte rodo-
vidrio, que pelas caracterfsticas atuais com-
pete anormalmente com o transporte
multimodal em funcio dos baixos valores
de frete praticados no mercado.

Deve-se salientar também a importan-
cia da privatizagdo dos portos, em especial
do porto de Santos, que esti diretamente
relacionado com a movimentagdo de soja
em grdo ¢ farelo de soja com destino i ex-
portagdo. A melhoria desse porto e o au-
mento da participagdo deste nas exporta-
¢Oes nacionais de farelo de soja, pode au-
mentar o volume transportado pela
hidrovia, diminuindo a ociosidade do equi-
pamento.

Muitas das dificuldades apresentadas j4
foram enfrentadas por outros paises que
hoje possuem um sistema de transporte efi-
ciente € bem distribuido entre as modali-
dades rodovidria, ferroviaria e hidrovidria.
As observagdes realizadas pelo Council for

TABELA 3

Condigdo hidroviaria

Fonte: Oliveira (1996)

DIFERENCA PERCENTUAL MEDIA DO CUSTO DAS ALTERNATIVAS
MULTIMODAIS COM RELAGCAOQ A ALTERNATIVA RODOVIARIA, PARA AS
CONDIGOES CONSIDERADAS DO TRANSPORTE HIDROVIARIO E ROTAS COM
DESTINO A CIDADES DO ESTADO DE SAO PAULO

alternativa multimodal

Tipodo no. . % custo v

comboio viagens carrega- hidrovidrio = h-f h-r r-h-f  r-h-r

ano mento’  US$/t.km

duplo 72 62,5 0.0092 -29,94 -992 -14,16 1,25
simples 94 62,5 0.0125 -25,55 0,33 -7,17 10,49
duplo 50 47,5 0.0147 -24,02 7,58 -2,54 15,94
simples 66 47,5 0.0195 -648 24,72 762 28,75

onde: r - rodovia; h - hidrovia e f - ferrovia

Diferenga (%)

J
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Com as mformagoes
apresentadav ,sobre a
Hidrovia Tieté-Parand,

| pode—se conclmr que 0'

¢ bastante singel

Agricultural Science and Technology em
1974 destacam os problemas comuns a to-
das as modalidades de transporte nos EUA,
e que parecem bastante apropriados para
descrever a situagdo do transporte de car-
gas no Brasil:

» indisponibilidade de capital necessa-
rio para expansao, ocasionado pela ina-
dequada remuneracio;

» inadequada coordenacio entre ferro-
via, rodovia e hidrovia, o que resuita
em duplicag¢fo de trabalho e outras ine-
ficiéncias;

« insuficiente comunicagiio entre trans-
portadores e demandantes do transpor-
te, para desenvolver as necessarias
melhorias, o planejamento e uma utili-
zacdo eficiente dos equipamentos en-
volvidos.

Como alternativas para a solugdo dos
problemas citados, o Council for
Agricultural Science and Technology su-
gere: a parcial ou total desregulamentacio
do transporte, de forma a permitir taxas de
retorno de capital determinadas pelo mer-
cado; o desenvolvimento de mecanismos
de empréstimos governamentais subsidia-
dos; e o desenvolvimento de um sistema
de informacgdes que poderia oferecer, para
todas as modalidades de transporte, bases
para melhor coordenagdo, maior eficiéncia
de utilizagdo de equipamentos e melhoria
dos servigos.

Assim sendo, conforme as informagdes
apresentadas sobre a Hidrovia Tieté-Parana,
pode-se concluir que o atual potencial de
redugdo dos custos de transporte de graos
¢ bastante singelo. Ressalte-se, no entan-
to, que essa verificagdo € circunstancial,
portanto ndo nccessariamente permanente,
e que naturalmente pode e deve se modifi-
car ao longo do tempo.

AAA
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NOTAS

! Dados fornecidos pela Diretoria de

Hidrovias e Desenvolvimento Regi-
onal da Companhia Energética de
Sé&o Paulo - CESP.
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pela implementagdo e manutengéo
da navegagao na Hid rovra Tieté-
Parana.

3 Transbcit‘é muit

Jodio Carlos Vianna
de Oliveira

Eng. Agr e Mestre em E’conomla
Aplicada pela ESALQ/USE, Jodo
Carlos "Trilho* tem estudado o
problema das hidrovias na matriz
de transportes: brasileira. -

José Vicente Caixeta Filho

O Professor Caixeta tem
desenvolvido intensa atividade
de pesquisa na drea de logistica
e transporte, sendo um dos
respeitados especialistas
brasileiros nessa drea. E
Professor Associado da
Universidade de Sao Paulo no
Departamento de Economia e
Sociologia Rural da ESALQ.

Margo de 1997 - PREGOS AGRICOLAS

25




