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ESTRATEGIA LOGISTICA DO MILHO BRASILEIRO E A PRATIC A DA
INTERMODALIDADE: UMA AVALIACAO DE ROTAS SELECIONADA S

RESUMO

Nas ultimas safras o Brasil vem se tornando um itapte ator no mercado mundial de milho. A
despeito do avango das tecnologias para promosveuroento da producdo e da produtividade deste
grao, 0s custos com transporte e armazenagem aeadgpresentam como um dos principais fatores
que limitam o potencial competitivo deste produsto posto, o objetivo do presente trabalho é
avaliar a distribuicdo logistica do milho e apontas possiveis ganhos competitivos através da
pratica da intermodalidade para rotas selecionad@ara tanto, um modelo de regressao linear foi
aplicado para os fretes dos modais rodoviario edeiario. Para o caso rodoviario o R2 foi de
0,9262, o que indica que 92,62% da variavel depetedécusto do frete" é explicada pelo modelo.
Com o apoio do método proposto foi possivel ideatif elementos que apontam que a
intermodalidade € uma das melhores formas parabser ama maior eficiéncia na cadeia produtiva
do milho. Além de reduzir os custos com frete,@deftetir em vantagens competitivas no mercado
internacional.

Palavras-chave: Transporte, Rotas logisticas, Intermodalidade.

STRATEGY LOGISTICS OF BRAZILIAN CORN AND INTERMODAL ITY: AN
ANALYSIS OF SELECTED ROUTES

ABSTRACT

In recent years Brazil has become an importantgiary the corn market. Despite the advancement of
technologies to promote expansion in production pratuctivity of this grain, transportation costs
and storage still stand as major barriers that lirthe competitive potential of this product. Thih,

aim of this study is to evaluate the corn logisticstribution and to point the possible gains thgbu
the practice of intermodal transportation for sekat routes. Therefore, a linear regression moded wa
applied to the freight of road and rail modals. Rbe road case, the R2 was 0.9262, which indicates
that 92.62% of the dependent variable "shipping'cissexplained by the model. The intermodality is
the best ways to achieve greater efficiency incbm production chain. Besides, it reduces freight
costs and may reflect in a competitive advantagberinternational market.

Keywords: Inventory management. Warehouse organization.Peidorce objectives.
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1. Introducéo suinos e aves. Um aspecto relevante que deve ser
destacado € a localizacdo das unidades

A emergéncia de um ambiente altamenteindustriais de suinos e aves no Brasil. A regido
competitivo resultante da globalizacdo dosSul ainda concentra a producao desses animais e
mercados, faz com que o Brasil tente estabelecefem apresentando crescimento dessas atividades
estratégias para maior inser¢cdo no mercadariatérias. Recentemente a producdo de suinos e
mundial. Nesse contexto, a agricultura passou de frangos na regidao Centro-Oeste tem
figurar como principal setor capaz de promoverapresentado forte expansdo, vinculada a
0 processo de estabilizacdo econdmica. Algunsrescente producdo de soja e milho nessa regiao.
dos aspectos intrinsecos associados aBssa tendéncia é plenamente justificavel em
agronegaocio, tais como a elevada participacdo neazdo do peso que representa o milho e a soja no
PIB, a importancia na pauta de exportagdes e austo final da ragéao.
contribuicdo para o controle da inflagéo, Mas um contraponto dessa migracao
evidenciam sua importancia para 0 bomprodutiva para o Centro-Oeste precisa ser
desempenho da economia brasileira (ALVES emencionado. O custo de transporte,
ROCHA, 2010; BARROS, 2014). especialmente no Brasil onde sdo precarias as

A mudanga no arranjo espacial dacondi¢cdes de infraestrutura, acaba por onerar o
producéo agricola brasileira € um fendmencbem movimentado com implicacGes diretas
recorrente. Os negocios agropecuarios foranguanto ao custo de producdo do milho quando
ocupando novas fronteiras, a exemplo da regidtransportado a longas distancias. Por um lado, ha
Centro-Oeste e parte do Nordeste, por meio dama tendéncia de se consumir o milho o mais
atividades que incorporam modernas tecnologiagréximo possivel das areas de producdo, mas por
de produgdo. Dessa maneira, fornecedores dsutro lado, quando se analisa as exportagdes do
insumos, armazenadores e industria demilho, observa-se as longas distancias até os
processamento aglomeram-se ao redor dess@sincipais portos brasileiros, superiores a mil
zonas de producdo com vistas a minimizacéo doguildmetros da regido Centro-Oeste (OLIVEIRA
custos logisticos, principalmente os custos cone SILVEIRA, 2013).
transporte. Apesar do avanco das tecnologias para

A producdo de milho no Brasil, promover o aumento da produgcdo e da
juntamente com a de soja, contribui produtividade do milho, o0s custos com
aproximadamente com 85% da producdo ddransporte e armazenagem ainda se apresentam
grdos no pais. De acordo com dados da Duarteomo principais fatores que limitam o potencial
(2011), o milho tem sua produgéo voltada para @ompetitivo deste produto. Dessa forma, a
abastecimento interno, sendo utilizado em tornajuestdo que se coloca € se a redugcao nos custos
de 77% para fabricagdo de ragfes, 10,4% paragisticos  podera refletir  ganhos de
consumo industrial, e apenas em torno 2% paraompetitividade para a cadeia produtiva do
consumo humano. Além disso, as exportacdemilno e, ainda, de que maneira essa reducao
desse cereal vém sendo realizadas emodera ser realizada.
quantidades expressivas e contribuindo para Esta pesquisa parte da premissa que a
maior sustentagdo dos precos internos do milhaedugdo nos  custos  logisticos, mais
Atualmente, o Brasil estd em terceiro lugar noespecificamente com transporte através da
ranking mundial de producdo de milho, ficandopratica da intermodalidade, pode promover o
apenas atras de Estados Unidos e China (USDAumento da competitividade do milho no cenario
2014). internacional.

Segundo Duarte (2011), a importancia Assim, o objetivo do presente trabalho é
econdmica do milho é caracterizada pelasavaliar a distribuicdo logistica do milho e
diversas formas de sua utilizacdo, que vdo desdgpontar os ganhos competitivos através da
a alimentacdo animal até a industria de altantermodalidade para rotas selecionadas. Para
tecnologia. Além disso, o milho esta incorporadotanto, um modelo de regressédo linear foi
a cadeia de bioetanol, sendo sua matéria-primaplicado para os fretes dos modais rodoviario e
principal nos Estados Unidos, diferentemente dderroviario. Uma analise das principais rotas de
Brasil que utiliza a cana-de-aclcar. Ele compd@dransporte praticadas para a movimentagdo do
ainda parte da alimentacdo humana de familiamilho com destino aos portos de exportagéo
de baixa renda. também foi realizada.

Embora seja versati em seu uso, a Na secdo dois sdo explorados dados e
producdo de milho tem acompanhadoinformacdes para analisar a oferta e demanda do
basicamente o crescimento da produgéo denilho. Na secéo trés é feita a caracterizacdo do
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sistema logistico em que o milho esta inserido, Em 2013, somente o estado do Mato

identificando os modais utilizados e as rotasGrosso foi responsavel por 64% das exportacdes
praticadas para o escoamento. Na sec¢do quatrcbéasileira. As exportacdes mato-grossenses
apresentada a metodologia utilizada para dotalizaram 6,1 milhdes, seguido pelo estado do
célculo das rotas selecionadas e nas secdes cinParana com 1,5 milhdes, ou 16% das

e seis sdo apresentados o0s resultados exportacbes. (BRASIL, 2014).

conclusdes, respectivamente. Ainda com relacdo as exportagdes, a
dinAmica portuaria concentrou-se no Porto de
2. Dinamica do mercado do milho Santos com 45% da saida para o mercado

internacional (11,9 milhdes de toneladas) e no

Na safra 2013/14, os maiores produtoresPorto de Paranagua com participacdo de 17%
mundiais de milho foram os Estados Unidos,das exportacdes (4,6 milhbes de toneladas).
China e Brasil. A produgdo norte-americanaJuntos foram responsaveis, portanto, por 62%
atingiu 353,7 milhdes de toneladas, enquantalas saidas brasileiras (BRASIL, 2014).
gue a producgao chinesa foi de 218,5 milhdes de Embora seja versati em seu uso, a
toneladas. A brasileira, por sua vez, chegou @roducdo de milho tem acompanhado
79,9 milhGes de toneladas (USDA, 2014). basicamente o crescimento da producdo de

Mas em termos de abastecimento dosuinos e aves, tanto no Brasil como no mundo.
mercado mundial, este quadro se altera. Na safigm aspecto relevante que deve ser destacado é a
2013/14, a demanda foi atendida por quatrocalizacdo das unidades industriais de suinos e
paises: Estados Unidos (50,5 milhdes deyves no Brasil. A regido Sul ainda concentra a
toneladas), Brasil (22,1 milhGes de toneladas)maioria da producdo desses animais e vem
Ucrania (20 milhdes de toneladas) e Argentinggpresentando crescimento dessa atividade.
(12,5 milhGes de toneladas). _ O estado de Santa Catarina é o principal

Uma das vantagens dos Estados Unidos grodutor de carne suina, em 2013 a producéo
da Argentina diz respelto a logistica. No CasOatingju 770,5 mil toneladas (25% da producdo
dos Estados Unidos, os ganhos depgcional), seguido pelo Rio Grande do Sul
competitividade neste mercado estao assomad%77,6 mil toneladas) e Parana (606,4 mil
amatriz de transporte equilibrada, porqueigneladas)(IBGE, 2014). Em termos de producéo
priorizam o uso dos modais hidroviario € ge came de frango, o destaque ficou com o
ferroviario para a movimentacdo de longasestado do Parana, com 3,3 milhdes de toneladas
distancias. Jz% no caso da~Argentln§1, as v_antager@?% da producdo nacional), seguido por Santa
referem-se as dimensdes continentais € gatarina (2,1 milhdes de toneladas) e o Rio
proximidade das zonas produtoras aos portos dgyande do Sul, com 1,9milhdes de toneladas
exportacao. (IBGE, 2014).

O Brasil, por outro lado, apesar de figurar
entre os principais exportadores, tem suaB, |ogistica de transporte
competitividade afetada em funcdo das longas
distancias a serem percorridas e da infraestrutura O aproveitamento do potencial de
de transporte deficitaria, prejudicando o pais naxpansido da producdo de grdos depende do
busca de uma presenca maior e constante ngstabelecimento de um sistema eficiente de
comércio internacional de milho. transporte. Tal sistema terda de comportar

O milho vem mantendo posi¢cdo de volumes maiores a custos menores, permitindo,
destaque na producdo brasileira de gréos. Nassim, que o setor de grdos aumente a sua
safra 2013/14 o milho representou cerca de 40%ontribuicdo no abastecimento interno de
da produgcéo nacional de grdos e cereaisalimentos e mantenha sua posicdo no mercado
totalizando 79,9 milhGes de toneladas (CONAB,internacional (OLIVEIRA, 2014).

2014). Os principais estados produtores sao: Para Batalha (2010), uma forma de avaliar
Mato Grosso com 18,6 milhGes de toneladasy economia dos paises desenvolvidos e daqueles
(23% da producdo nacional), Parana com 15,@m desenvolvimento é comparar sua matriz de
milhGes de toneladas (20%), e Mato Grosso daransporte e o papel que essa desempenha nas
Sul 8,0 milhdes de toneladas (10%). atividades. Raramente encontrar-se-a um pais
No estado do Parand, a producdo de milhalesenvolvido com um sistema de transporte
abastece o mercado da avicultura e suinoculturaneficiente e/ou um pais em desenvolvimento
Ja no Mato Grosso, a indUstria processadora e @m um sistema de transporte eficiente. Um
mercado internacional séo os principais destinossistema de transporte eficiente contribui para
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gerar maior competicdo, economia de escala de minimizar custos de transporte, atendendo os
reducdo de precos. principios de racionalidade econémica.

Em geral, paises com pequena extensédo Ainda conforme Caixeta Filho (2001), a
territorial vocacionam o seu transporte no modalistancia média percorrida pelas cargas agricolas
rodoviario, enquanto paises com grandeslas regides de fronteira chega a ser superior a
extensbes, com excec¢do do Brasil, priorizam d..600 km. Além disso, considerando o total de
transporte através dos modais ferroviario ecargas movimentas pelas ferrovias, a distancia
hidroviario, dado que esses modais possuermédia percorrida chega a ser inferior a 500 km.
uma maior eficiéncia e competitividade no Este cenario ilustra o reduzido uso do
transporte de longas distancias. sistema ferrovidrio para a movimentacao de

Segundo Caixeta Filho (2010), o que ¢longa distancia, que € consequéncia de alguns
observado na economia agricola brasileira na&tores, dentre os quais: falta de infraestrutura
ultimas décadas é a verdadeira revolugao em sd@distica, problemas com armazenagem em
arranjo espacial, onde o agronegdcio OClJpOLljerm_mals de t_ransbordo ferrowgno, _custo
fronteiras como Norte e Centro-Oeste, erelatlvamente baixo das terras e distancia cada
avancando para o Nordeste. Em geral, esta no§Z maior entre  polos  produtores e
espacializagdo se deu por meio de atividades quegPnsumidores.
incorporam modernas tecnologias de producéo. Conforme os dados da CNT (2014), a

Dessa forma, € introduzido toda uma cadeia dgk;)sdoil\ll?d%demaidse d;rﬁfﬂf dorsoi?;/éas“%rtefrge
apoio para 0 negoécio principal, ou seja P

: ‘cargas no Brasil. Em 2014, foi responsavel por
fornecedores de insumos, armazenadores 9 P P

S 64% das movimentagdes, contra 22% do
indUstrias de processamento que se aglomera o

~ . .“transporte ferroviario e 14% do transporte
ao redor das zonas de produgdo com o objetiv

Ridroviario (Figura 1).

Extensio territorial terrestre!

(milhdes de km?) Matriz de transportes?
Ruissia %%505;1)1 87% 9946 404
Austrilia ?;‘6?}%’?113 5005 48% 204
Canada
Canads (2006) 499 10% 11%)
EUA (E;}éa-'*g) 5504 349 11%
Brasil ?,‘;]“15;1) 2204 64%% 14%

|:| Ferrovidrio I:I Redovidrio |:| Hidroviarie

Figura 1. Extenséo territorial e transporte de car@, paises selecionados.
Notas: 1) Extensdao territorial total descontadaséataas cobertas por agua
2) Nao considera transporte dutoviario e aéreo.

Fonte: OLIVEIRA (2014).

No Brasil, a partir da segunda metade doggrande. A malha ferroviaria hoje existente foi
anos 1950, os investimentos em infraestrutura demplantada, em sua maior parte, antes da década
transporte foram direcionados ao de 50, e sua manutencdo ndo foi adequada,
desenvolvimento e expansdo do modalenquanto as hidrovias permaneceram
rodoviario. As justificativas foram as de que oabandonadas por longos periodos (LICIO, 1995).
investimento na construcdo de rodovias era A falha desse processo foi a auséncia de
menor comparado com o das ferrovias e tambémam projeto de longo prazo, em que ndo foi
gue existe maior flexibilidade do transporte considerado o perfil dos produtos transacionados
rodoviario (servico de porta a porta). Por outroe a pauta exportadora do Brasil. Em sua maioria,
lado, a pressdo das montadoras automobilistica&io produtos de baixo valor agregado, grandes
gque estavam se instalando no Brasil também fovolumes e com os centros produtivos distantes
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dos portos de exportacdo. A vocacdo natural de O Quadro 2 apresenta os principais fluxos
transporte para esse grupo de produtos sdo @& movimentacdo do milho. Os estados do
modais ferroviario e hidroviario (OLIVEIRA e Parana, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Goias
SILVEIRA, 2013). _ e Minas Gerais sao regides de oferta de milho e
Segundo Batalha (2010), o efeito dos altosabastecem o mercado interno de S&o Paulo, Santa
custos fixos e baixos custos variaveis nosCatarina e Rio Grande do Sul, complementando o
transportes ferroviario e hidroviario podem sergpastecimento  desses  estados que sdo
diluidos sobre os volumes maiores ou sobré agemandantes de milho. Parte do milho originrio
longas distancias, reduzindo o custo por unidadggos estados ofertantes tem como destino o
(R$/tkm), ~gerando assim a chamadamercado internacional, o que origina os fluxos
oportunidade de economia de escala. Pode-§§m destino aos principais portos de exportagao.
dizer que esses modais sdo 0s mais indicados Os fluxos do mercado doméstico sdo feitos

para transportar grandes volumes em Iongar?\través de caminhbes, uma vez que se trata de

distan;ias (gTEA[}IE.SE(IjEt aI.,§O|14)a L volumes menores e pulverizados pelo territério
predominancia do modaj rodoviaro No y,,q4n51 Ag principais rodovias do Centro-Oeste

transporte de cargas pode ser explicada aindgﬁo as BR-163 e BR-364

pelas dificuldades que outras modalidades de A primeira rodovia liaa as areas produtoras
transporte enfrentam para atender eficientemente p 9 P

aos aumentos de demanda em &reas mag Sul do pais e também ao porto de Paranagua

afastadas do pais, as quais ndo séo providas R). Ja a BR-364 interliga 0 Mato Grosso' €
ferrovias ou hidrovias ato Grosso do Sul a Rondbnia e no sentido

Também conforme Batalha (2010), ¢ contrario ao interior paulista (SP) e ao Porto de
possivel tracar uma relacio entre caracteristicgatos (SP). Ja a BR-381 interliga Minas Gerais a
dos produtos e modal de transporte. O Quadro $a0 Paulo e Santos (SP).

demonstra a relacdo entre produtos transportados _ Para os fluxos de exportacéo existem as
versus tipo de modal. opgdes intermodais. A opcdo rodoferroviaria

com a ALL (América Latina Logistica) faz a
Quadro 1. Modais de transporte e principais praluto ligagdo do Mato Grosso ao Porto de Santos. O

transportados. milho parte das regifes produtoras por caminhdo

Modal Principais produtos transportados até o municipio de Alto Araguaia (MT) e parte

Ferroviario  Commoditiesagricolas, Minerais, Matéria- deste municipio, no qual se localiza o terminal
prima de baixo valor agregado. ferroviario da ALL, por ferrovia para o Porto de

Hidroviario ~ commodities  agricolas, ~ Veiculos  gantgs, No Mato Grosso do Sul, o milho é
automotores, Produtos quimicos. . ~ e
transportado por caminhdo até Campo Grande

Produtos agricolas pereciveis, Produtos
Rodoviario  refrigerados, Produtos de alto valor (MS) € segue por trem ao Porto de Santos ou ao

agregado, Carga fracionada. Porto de Paranagua ou, ainda, ao Porto de Sao

Produtos de alto valor agregado, Produtos Francisco (OLlVElRA, 2014)_

Aeroviario ereciveis e produtos urgentes : h
P P g : Uma rota alternativa utilizada

Petroleo, gas natural, Combustiveis em _ . . z . .
Dutoviario geral, dgua. Minérios. principalmente pelo norte do MT é a Hidrovia

Fonte: BATALHA (2010). do Madeira. O milho segue de 'caminhéo.até
Porto Velho (RO)1, onde se localiza o terminal

Para Steadiesedft al (2014), o usuario do de transbordo hidroviario, e deste ponto segue
sistema de transporte deve escolher o modal, oRor hidrovia para o Porto de Santarém (AM) ou
uma Combinagao de modaiS, que fornega (POFtO de Manaus (AM) Ainda para os estados
melhor balanco entre custo e a qualidade d&o Centro-Oeste, outra opgdo logistica que vem
servico. Entretanto, a disponibilidade do modal esendo  utilizada  também é a opcao

aspectos como origem-destino também deverfodoferroviaria com a ALL. O milho segue de
ser considerados. caminh@o dessas regides produtoras até Maringa

(PR) e segue de ferrovia aos portos da regido sul
3.1. Caracterizacéo das rotas logisticas do (OLIVEIRA, 2014).
milho brasileiro Quando o destino é o Porto de Vitéria, a
opcdo também é a rodoferrovidria através da
De acordo com Oliveira (2014), o fator FCA (Ferrovia Centro Atlantica). O produto vai
escoamento da  producdo impacta naje caminhdo até a estacdo ferroviéria localizada

comercializagdo, formacgao de preco e também nam Uberlandia (MG), de onde segue para o
competitividade do produto. Porto de Vitoria.
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Quadro 2. Principais rotas do milho, mercado irder@xportacado

Origem Destino
Chapecé (SC) RD
Concoérdia (SC) RD
Maringa (PR) RD

PR Passo Fundo (RS) RD - RF
Interior de SP (SP) RD
Paranagua (PR) RD - RF
Séo Francisco (SC) RD - RF
Chapecé (SC) RD
Passo Fundo (RS) RD
Alto Araguaia (MT) RD
Uberlandia (MG) RD

MT Interior de SP (SP) RD
Paranagua (PR) RD - RF
Santos (SP) RD - RF
Santarém (AM) RH
Vitéria (ES) RD - RF
Chapecé (SC) RD
Passo Fundo (RS) RD
Maringa (PR) RD

MS Interior de SP (SP) RD
Paranagua (PR) RD - RF
Santos (SP) RD - RF
S&o Francisco (SC) RD - RF
Uberlandia (MG) RD
Interior de SP (SP) RD

GO Paranaguéa (PR) RD - RF
Santos (SP) RD - RF
Vitéria (ES) RD - RF
Interior de SP (SP) RD

MG Santos (SP) RD - RF
Vitéria (ES) RD - RF

LEGENDA: RD rodoviario direto/  RF rodoferiéxio / RH rodohidroviaria
Fonte: Elaborado pelos autores a partir de Oli@igd 4).
4. Metodologia principais estados brasileiros consumidores e
portos exportadores).
Com vistas a avaliar os custos logisticos O comportamento do custo rodoviario

envolvidos na movimentagdo do milho brasileiro(variavel de resposta) foi qualificado através da
e obter um parametro para o calculo dos custoigressdo de um banco de dados de fretes
de transporte de algumas rotas de destaque paP&aticados em 2012 em todo o teritorio
este grdo, um modelo de regressdo linear fdPrasileiro. A hipotese adotada para o

desenvolvido para os modais rodoviario ecomportamento dos fretes em funcdo da
ferroviario distancia foi de 500 quildmetros e superior.

Este modelo descreve a relagdo entre uma VO caso do custo ferroviario, 0 modelo
variavel explanatériax e uma variavel de €mpregado foi o mesmo, mas a hipotese para o
resposta y. Os fretes rodovidrios foram comportamento dos fretes em funcdo da
estimados por meio de uma equacdo lineaglistancia foi de 800 quildmetros e superior.
baseada nas distancias e nos fretes praticados Ja para o modal hidroviario, o numero de
entre os pontos de origem do milho (com base@bservagdes disponiveis ndo foi suficiente para
nos principais estados brasileiros produtores dgerar um modelo com estatisticas significativas.
gréo) e os de recepcgdo/destinos (com base ndshtretanto, o  modal  apresentou  um
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comportamento regular durante o ano commodais de transporte, como custos, capacidade
precgos constantes para as distancias envolvidasde movimentagdo e outros aspectos qualitativos,

Desta forma, para o modal rodoviario pode ser economicamente desejavel que o
partiuv-se da hipétese de existr um transporte de uma determinada mercadoria seja
comportamento diferenciado para fretes confeito por mais de um modal. Isto caracteriza a
distancias de até 500 quilometros e superiorefitermodalidade em que s&o utilizadas as
(variaveis explicativas). Assim, para o modalyantagens inerentes a cada tipo de transporte, 0
rodoviario tem-se: que resulta num servico de menor custo e/ou de
melhor qualidade.

Y=XBre (1) Os fretes rodoviarios foram estimados
Yy =By + BX+ B,(1-0)X + & () através de uma equacdo linear com base nas
_ | Isedistancia= 500 distancias e nos fretes praticados entre diferentes
_{ Osedistancia< 500 origens e destinos do territdrio nacional. As
estimativas estéo apresentadas no Quadro 3.
5m:q?r(:teemR$ n Quadro 3. Estatisticas resultantes para o modal
' rodoviario.
X =distanciaemkm. Variaveis Coeficiente Teste T
[ = coeficientedaregressao. Interceptor 15,181477 17,52
o =variavébinaria. = 0,049121 72,62
5=0 0,053540 17,96

£ =erroaleatorio. ! Significativo a 0,1%.

O modelo linear de custo foi 0=1 - distancias superiores ou iguais a 500 km.

implementado no programa estatistico SAS %50 - distancias inferiores a 500 km.
StatisticalAnalysis Systef2006). RSO

Os fretes rodoviarios, ferroviarios e N= 553
hidroviarios tiveram como base os dados do o
SIFRECA(2012), enquanto os dados referentes Para o modal rodoviario, os coeficientes
ao transbordo e as tarifas portuarias para todod0 modelo linear sdo significativamente

os portos analisados foram baseados em Oliveirgiferentes de zero, dado que a estatistica T para
(2011). esses coeficientes indica pouca evidéncia

As rotas avaliadas foram: estatistica em favor da hip6tese nula, de que o

. Terra Roxa (PR) - Paranagua (PR): rotaCO€ficiente € igual a zero. Desta forma, as
rodoviaria direta e rota rodoferroviaria variaveis explicativas utilizadas no modelo de

via Terminal de Transbordo de regressao sdo importantes para explicar a
Guarapuava (PR); variavel custo. O ajuste medido peld iRdica

. Castro (PR) - Passo Fundo (RS): viadue 92,62% da variancia da variavel custo é
rodoviaria direta e via rodoferroviaria via e€xplicada pela regressao, ou seja, 92,62% da
Terminal de Transbordo de Ponta Grossavariancia do custo se deve a regresséao, restando
(PR); 7,38% decorrente de causas ndo deterministicas

« Sapezal (MT) - Santos (SP): rota (aleatorias).
rodoviaria direta e rota rodoferroviaria Na composicao do frete, uma parcela fixa
via Terminal de Transbordo de Alto € representada  pelo  Intercepto. O
Araguaia (MT); comportamento  dos  pregos  mostrou-se

« Sapezal (MT) - Santarém (PA): rota diferenciado, apresentando um coeficiente com
rodohidroviaria via Terminal de peso maior para distancias inferiores a 500 km e
Transbordo de Porto Velho (RO); peso menor para distancias superiores a 500km.

e Sorriso (MT) - Amparo (SP): rota Ao analisar os fretes rodoviarios
rodoviaria direta e rota rodoferroviaria praticados para o milho, observa-se que além do
via Terminal de Transbordo de Alto comportamento diferenciado para os fretes para

Araguaia (MT) e Araraquara (SP). distancias de até 500 quildbmetros e superiores, 0
modal rodoviério apresenta-se mais competitivo
5. Resultados e discussao para curtas distancias (Figura 2).

Da mesma forma, o Quadro 4 apresenta as
De acordo com Steadiesaif al (2014), estatisticas da regressdo para o modal
em funcdo das diferentes caracteristicas entre derroviario.
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Figura 2. Disperséo dos fretes rodoviarios poromudtro, 2012.

Para o modal ferroviario, os coeficientes Quadro 4. Estatisticas resultantes para o modal
do modelo linear sdo significativamente ferroviario.

diferentes de zero, sendo que em todos 0S CaSew—Yanaveis Coeficiente Teste T
L. - N Interceptor 7,15977 15,26
a estatistica T para cada coeficiente indica pouc=
evidéncia estatistica em favor da hipétese nula o=l LN L
P N 0,01991 14,32

de que 0 goeficie_nte. é igua}l' a zero. Deste modc l_Significativo 20.1%.
as variaveis explicativas utilizadas no modelo de
regressdo sdo importantes para explicar
variavel custo. O ajuste medido peldirilica
que 81,04% da variancia da variavel custo ¢
explicada pela regresséo.

0=1 - distancias superiores ou iguais a 800 km.
- 5=0 - distancias inferiores a 800 km.
R*=0,8104

N= 207.

Tabela 1. Rotas logisticas para o milho, regidkecmmadas, 2012.

i i Distancia (km) Custos Logisticos (US$/t)
Origem Destino Rota - .
Rodo :Ferro :Hidro [Rodo :Ferro :Hidro : TB+TP |TOTAL
Terra Roxq Paranagua | Rodovidria direta | 890 | - | - 3519 - . - | 7,50 42,69
(PR) (PR) Rodoferroviaria via)| 380 490 ! - 21,22¢ 10,11 - i 9,00 40,63
Castro Passo Fundo Rodoviaria direta | 667 = 28,64 - - - 28,64
(PR) (RS) Rodoferroviaria via| 42 1806 - 1041 {1227 |- 1150 |24.18
Rodovidria direta | 2.088 | - | - 7034 - - . 7,00 77,34
Sapezal |Santos (SP) |-----------oo--oood- oo dmenooe R bl e dommeeee- e Rt
M) Rodoferroviaria via| 917 11.320: - 3598 17,36 - : 8,50 61,84
Santarém  |Rodohidroviaria vig933 |- 1115 | 36,45 - | 1613 550 | 58,08
Sorriso Rodoviaria direta [1.820 - - 62,48 |- N T 62.48
AMPAro (SP)l---------oooooooofooa oo dooooon- | EeE hooeoo- o e
(MT) Rodoferroviaria vial 760+220: 910 - 37,83 113,30 - 13,0 54,13

TB+TP: Transbordo + Tarifa Portuaria
Fonte: Dados da Pesquisa, 2014.

Com base na Tabela 1, verifica-se aoperacgédo de transbordo. Ali a carga é embarcada
reducdo dos custos logisticos totais através daa ferrovia operada pela América Latina
pratica da intermodalidade. No caso do milhoLogistica (ALL) com destino ao Porto de
originado na regido de Terra Roxa, importanteParanagua
polo produtor do Oeste Paranaense, observa-se = Da mesma forma, a simulacdo do custo
uma reducédo de 5,5% na logistica de exportacalmgistico realizado para a regido de Castro,
com destino ao Porto de Paranagua. A rotdocalizada na regido norte do Parana, apresentou
intermodal que pode ser utilizada para escoar ganhos com a pratica da intermodalidade. O
producao, parte do polo produtor via caminhdomilho destinado ao abastecimento da regido de
até o terminal ferroviario localizado em Passo Fundo (RS), importante produtor de
Guarapuava (PR), onde € realizada umdrango, por meio da rota rodoferroviaria com
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transbordo em Ponta Grossa (PR), teve umaeveladas, seja pela falta de infraestrutura para
reducdo de 15,6%. escoar a producdo, seja pela incapacidade de
Com relacdo ao milho produzido na regidoarmazenar de forma adequada a safra nacional.
de Sapezal, localizada na parte noroeste do Com o estudo realizado, pdde se verificar
estado do Mato Grosso, a intermodalidadeque o Brasil vem se tornando um importante ator
através da Hidrovia do Madeira implicou emno mercado do milho, mas que 0s custos
uma reducdo de custo de 6,1% em relagdo Bogisticos ainda constituem um componente
opc¢ao rodoferroviaria via ALL para o Porto de relevante no preco final do produto. Isso em
Santos. Constata-se uma diminuicdo aindduncdo da dispersdo espacial da producéo e das
maior, em relagdo a opc¢ao rodovidria tambémongas distancias envolvidas no comeércio intra e
com destino ao Porto de Santos, de 24,9%. inter-regional.
Para o milho com origem em Sorriso No Brasil, o transporte rodoviario ainda é
(MT) e destino Amparo (SP), onde se concentra principal modal utilizado para movimentagéo
grande parte da avicultura paulista, a melhode cargas, tanto agricolas como industriais. Essa
opcao logistica foi a rota rodoferroviaria. Nessepredominéncia do modal rodoviario pode ser
caso, o milho parte de Sorriso por caminhdo até&xplicada pelas dificuldades que outras
o terminal ferrovidrio de Alto Araguaia (MT), modalidades de transporte enfrentam para
seguindo por ferrovia até o terminal de atender eficientemente os aumentos de demanda
Araraquara. Desse terminal é feita uma novaem areas mais afastadas do pais, as quais ndo séo
operacdo de transbordo para os caminhdes queovidas de ferrovias ou hidrovias.
seguem até Amparo (SP). Além da escassez de malha ferroviéria,
Apesar da operacdo de transbordo semspectos como o uso de vagdes inadequados, a
necessaria para a realizacao da intermodalidadpequena oferta de material rodante e a baixa
esta ndo representou um custo que fosse capgmalidade do mesmo, promovem ainda mais a
de inviabilizar o transporte. Isso porque, ineficiéncia do setor.
conforme Oliveira (2011), o transbordo que O Brasil apresenta um imenso potencial
antes se apresentava como fator limitante n@ara utilizacdo da navegacao fluvial, com mais
operagdo de transporte, hoje dispde dele 40 mil quildbmetros potencialmente
equipamentos modernos que agilizam a operacamavegaveis. No entanto, a navegacdo comercial
e reduzem os custos associados. O custo dessaorre em pouco mais de 13 mil quildbmetros,
operacdo € de aproximadamente US$1,50/ttom significativa concentracdo na AmazoOnia
variando entre 2,0 - 4,0% nos custos totais dafANTAQ, 2009). Soma-se a isso a baixa
opcoes logisticas apresentadas. capacidade de intermodalidade e comboio, além
No caso do milho do Oeste Paranaense, de oferecer pouca atratividade de investimentos
opcao rodoferroviaria implicou em uma reducdodevido as barreiras ambientais, o que gera um
de US$2,06/t. Para  compreender aquadro limitante para o desempenho desse
representatividade  desta  diminuicdo, semodal.
tomarmos como exemplo as exportacbes do A intermodalidade é uma das melhores
milho em 2012 do estado do Parand com saidiormas para se obter uma maior eficiéncia na
pelo Porto de Paranaguéa (2.893 mil toneladas) eadeia do milho, além de reduzir os custos com
considerando que esta reducdo representa feete. Desde que se busque combinar os modais
média do estado,caso a intermodalidade fossque se mostrem mais eficientes conforme o
amplamente implementada esta economidrecho a ser utilizado, a intermodalidade se
representaria ganhos da ordem de US$ 5,9feflete em ganhos de competitividade no

milhdes. mercado internacional.
De acordo com os resultados obtidos,
6. Consideracdes finais reducdes nos custos logisticos em importantes

polos produtores de milho atravées da
Desde a abertura econ6mica, a agriculturantermodalidade foram observadas, ao se
brasileira tem apresentado um bom desempenhconsiderar rotas rodoferroviarias e
advindo das safras recordes, dos ganhos d®dohidroviarias. No Oeste Paranaense a
produtividade e da expansdo da fronteirareducdo no custo logistico pode chegar a 5,5%
agricola. Os avancgos do agronegocio estdo sendm logistica de exportacdo com destino ao Porto
acompanhados com sincronia pelos demaisle Paranagua. Ja a rota que abastece o mercado
agentes que compdem este importante segmenioterno do Rio Grande do Sul a redugdo que
da economia. Contudo, quando se analisa pode ser obtida & de 15,6%. Com relagdo ao
guestdo logistica, diversas fragilidades saamilho produzido na regido de Sapezal (MT), em
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consequéncia da utilizacdo da intermodalidadegm Sistemas Agroindustriais 2001, S&o Paulo:

0s ganhos podem atingir 24,9%.

Atlas, 218p.

Para ilustrar a relevancia do uso racionalCAIXETA FILHO, J. V. Logistica para a agricultura
das modalidades de transporte e tomando comgrasileira.Revista Brasileira de Comércio Exterior
exemplo as exportacdes do milho paranaense010, n. 103, Abril/Junho, p. 18-30.

economia logistica representaria ganhos d&NT. Confederagdo do Transporte NacioBailetim

ordem de US$ 5,96 milhdes.
Dessa forma, a infraestrutura logistica

Estatistica Disponivel em:
<http://www.cnt.org.br/Paginas/Boletins_Detalhes.as

brasileira, da forma como se apresenta hojepx?b=3>. Acesso em: out. 2014.
acarreta perda de competitividade com aconaB. Companhia Nacional de Abastecimento.

elevagcdo do "Custo Brasil', que descreve Oprevisio

de Safras Disponivel em:

conjunto de dificuldades estruturais, burocraticaschttp://www.conab.gov.br/>. Acesso em: out. 2014

e econbmicas que encarecem 0s investiment
no pais.
O aproveitamento

do potencial da

%UARTE, J. O. Importancia econdmica do milho. In:

CRUZ, J. CCultivo do Milho, 2011. Disponivel em:
<http://sistemasdeproducao.cnptia.embrapa.br/Fontes

produgdo de milho e outros graneéis agricolagTML/Milho/CultivodoMilho_7ed/index.htm>.
dependem do estabelecimento de um sistemacesso em: nov. 2012.

viario eficiente. Para tanto,

transporte intermodal (rodovia, ferrovia,

N - . . € PreciSo  a\pgE. |nstituto Brasileiro de Geografia e Estatimti
viabilizacdo e integracdo dos corredores de&3znco de dados

Pecuaria Disponivel em
<http://www.sidra.ibge.gov.br/bda/acervo/acervo9.as

hidrovia) para aumentar a competitividade dosp?e=c&p=AX&z=t&0=24>. Acesso: out. 2014.
produtos, unindo as areas de producdo aOEI'CIO, A. Os eixos estruturadores e dos corredores

centros consumidores e o mercado internacionalde
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