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RESUMO

Com a expansdo dos negoécios internacionais através da Globalizagcdo, os
exportadores de commodity agricolas, necessitaram equalizar seus custos para
tornarem-se competitivos no cenario internacional. O ambiente estudado foi o
transbordo rodoferroviario da empresa ATT Armazenagem, nas operagbes de
transbordo durante o periodo compreendido de janeiro de 1999 a dezembro de
2008, através de pesquisa na base de dados da empresa, com a finalidade de
levantar a percepgdo das perdas no processo de transporte agricola e seus
derivados. Foi possivel perceber que embora usualmente o mercado trabalhe e
aceite indices de perdas no transporte até 0,25% em relagdo ao peso de origem, 0s
resultados obtidos no estudo giraram muito abaixo deste indice, entre 0,10 e 0,15%,
0s numeros reais de perdas encontrados foram significativos merecendo maiores
controles por parte dos usuarios. As vantagens financeiras sao inerentes a
eliminaglao das perdas ou parte delas. As vantagens estratégicas indicam um maior
acompanhamento e busca de equipamentos e tecnologias que suportem a
necessidade de eliminagdo das perdas ou parte delas. As vantagens operacionais
apontam para uma utilizagdo em grande escala da combinacdo entre os modais
rodoviarios e ferroviarios, embora s&o os modais mais sucetiveis as perdas.

Palavras-chaves: Logistica. Commodities. Perdas. Transporte. Modais.
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ABSTRACT

With the expansion of international business through globalization, the exporters of
agricultural commodities, needed to equalize their costs to become competitive on
the international scene. The environment studied was the company's road
transhipment ATT storage, transshipment operations in the period from January 1999
to December 2008, by searching the database of the company, aiming to raise the
perception of losses in transport and agricultural derivatives. It was possible to
understand that while the market usually works and accepted indices of losses in
transport to 0.25% on the weight of origin, the results obtained in the study turned
well below this index, between 0.10 and 0.15%, the actual numbers of losses were
significant merit greater control by users. The financial advantages are inherent in the
eliminable the loss or part of them. The strategic advantages indicate further
monitoring and search equipment and technologies that support the need for
disposal of waste or part of them. The operational advantages point to a large scale
use of the combination of the modal road and rail, although the modes are more
sucetiveis the losses.

Keywords: Logistics. Commodities. Losses. Transport. Modal.
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Introdugao

O Brasil tem ocupado cada vez mais espagos no cenario
internacional pela alta produtividade das 'commodities agricolas e sua
comercializacdo. Porém, para se tornar competitivo neste cenario necessita
melhorar suas performances no escoamento destas commodities, desde as
regides produtivas até os portos de saida internacional, sendo as perdas no

transporte agricola um dos grandes custos para o pais.

Segundo Ballou (2001, p. 25), “A logistica diz respeito a criagao de
valor — valor para clientes e fornecedores de empresa e valor para os acionistas

da empresa. O valor em logistica € expresso em termos de tempo e lugar’.

Para o escoamento destes produtos podem-se utilizar cinco modais
diferentes, independentes ou conjugados: rodoviario, ferroviario, dutoviario,
aquaviario e aéreo. Entretanto para escoamento destas commodities € indicado e
usual, por uma configuracdo dos sistemas implantados no Brasil e pelos seus
custos, a utilizagdo dos modais rodoviario conjugado com o ferroviario, utilizando-
se ainda em casos pontuais e especificos a combinagdo do modal aquaviario que

tém alguns poucos corredores de exportagao em uso no Brasil.

E fato que perdas em transportes, divulgadas amplamente na
midia, sdo geradoras de prejuizos, porém quanto efetivamente se perde no

escoamento agricola e se concretiza em prejuizo?

Diante deste cenario logistico e suas adversidades e ineficiéncias
de infra-estrutura, nasce a seguinte questdo: Como diminuir o custo no transporte

agricola de graos?

' As commodities sdo produzidas por diferentes produtores e possuem caracteristicas uniformes.
Geralmente, sdo produtos que podem ser estocados por um determinado periodo de tempo sem que
haja perda de qualidade.
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Minimizar os custos na cadeia logistica é de vital importancia para
os exportadores e importadores, uma vez que em nivel mundial, as commodities
tem valores de comercializacdo muito préximos aos custos de producédo e
distribuicao.

Como o Brasil tem se mostrado muito eficiente nos processos e
custos de produgao agricolas pela sua alta produtividade, torna-se imprescindivel
que a cadeia de distribuicdo sofra controles e desenvolva mecanismos para
diminuir o custo final, pois a regido de produgado destas commodities esta em parte
a muitos quildbmetros dos portos do sul do pais, principais pontos de saida
internacional, fazendo com que produtores que estao localizados no centro-oeste
brasileiro acabem colocando seus produtos nos portos com pre¢cos maiores do que

0s que se localizam na regido sul, por exemplo.

Este estudo pretende trazer contribuigdes tedricas aos exportadores
e importadores tradicionais, bem como aos que estejam entrando neste mercado.
Esta contribuicdo estd embasada em pesquisa realizada no banco de dados da
empresa ATT Armazenagem, em Londrina no Parand, que atua como prestadora de
servigos logisticos intermodais (rodoferroviario), detentora de boa parte da
movimentagdo agricola de grandes traders exportadoras pelos corredores de
exportagdo de Paranagua - PR e S&o Francisco do Sul - SC. Espera-se desta
pesquisa satisfazer o problema levantado com um material rico em informacodes e

detalhes para a utilizagdo na minimizagao das perdas no transporte agricola.

Tem importancia este tema na competitividade que o pais trava nos
cenarios internacionais com a comercializagdo de seus produtos agricolas,
enfrentando muitas vezes barreiras alfandegarias injustas e perversas, portanto

mecanismos de ganhos comuns devem ser estudados e aplicados.

A possibilidade de sugerir modificagdes no ambito da realidade do
tema motiva a proposta do mesmo, fundamentando que o maior ganho vai para o
pais que ao se tornar-se competitivo, agregara valores aos produtos brasileiros,

subsequentemente aos exportadores e produtores.
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Por estas razdes, o tema justifica-se e pode tornar-se instrumento
de outros estudos em ambitos mais aprofundados para diminuir as perdas no

transporte agricola.
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1. Ambiente e Objetivos

1.1.ldentificacdo da Empresa

e Razao Social: ATT Armazenagem Transporte e Transbordo Ltda.

¢ Nome Fantasia: ATT.

e Forma Juridica: Sociedade por cotas de responsabilidade limitada.

e Inscrigao Estadual: 60126300-91.

e CNPJ/MF: 72.451.917/0001-13.

e Endereco/Telefone:

Rua Primo Campana, s/n - Jardim Rosicler.

Londrina/PR (43) 3378-4545

e Ramo de atividade: Transbordo rodoferroviario.

e Produtos/Servigos: Servicos de transbordo, servigcos de

armazenagem e servicos de secagem.

o Data de fundacao: Julho de 1993.

e Total de empregados: 86

e Capital Social atual: R$ 900.000,00

A ATT Armazenagem foi criada em 1993 pelo Sr. Sérgio Gilberto

Bonocielli, empreendedor gaucho, erradicado no Parana desde o inicio da década
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de 70, trabalhou na area bancaria, migrando para a area de transportes, sendo
diretor de uma das maiores transportadoras de sua época, a transportadora
TAMOYO com sede em Maringa-Pr, desde o periodo em que trabalhou com
transportes, ja identificava no agronegécio uma oportunidade para montar seu
préprio negocio, iniciando em 1983 uma sociedade na area de armazéns gerais que
culminou em 1989 na criagdo do primeiro terminal intermodal independente do pais,
atendendo a solicitagdo de diretores da RFFSA (Rede Ferroviaria Federal S/A) que
necessitava incrementar a utilizagdo do transporte ferroviario de commodities

agricolas fora do ambito dos terminais préprios das moageiras de soja.

Para atender a esta demanda, foi a campo levantar potencialidades
da utilizagdo da itermodalidade caminhdo x trem para empresas que n&o detinham
terminais préprios, focando no ganho substancial que estas empresas teriam com a
utilizacdo de parte do trajeto até o porto de Paranagua, na época o maior porto
exportador de graos da América do sul, através da ferrovia. Conseguiu um lote
experimental com uma exportadora localizada no Centro-Oeste brasileiro,
transformando esta necessidade em um grande negécio, chegando a
operacionalizar 21% das exportacbes de soja e farelos do Brasil pelos seus
terminais, quando operava o terminal de Londrina-Pr, Maringa-Pr, Chapadéao do Sul-
MS, Alto Taquari - MT e Alto Araguaia-MT, pelas ferrovias ALL-América Latina
logistica e Brasil Ferrovias S/A nos corredores de exportacdo de Paranagua, Sao

Francisco do Sul e Santos.
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1.2. Objetivo Geral

Apontar fatores que contribuem para a eliminacido de parte das

perdas no transporte agricola.

1.3. Objetivos Especificos

» |dentificar nos modais de transporte quais sdo os principais fatores

que contribuem para as perdas.
= Levantar as perdas e seus percentuais durante o transporte.

= Apontar exemplos que devem ser seguidos para a eliminagao de

parte das perdas no transporte.
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2. Fundamentagao Teérica

A Logistica, ferramenta extremamente importante para ganhos na producéo,
armazenagem e distribuicdo de bens, tem sua trajetéria iniciada nas necessidades
da guerra, sendo posteriormente adaptada para os cenarios das empresas e
largamente utilizada nos processos de producao, distribuicdo e comercializagdo de

seus produtos.

Segundo Ching (1999), o conceito de logistica foi utilizado
largamente pelo exercido norte americano na década de 40 na aquisicdo e

fornecimento de materiais durante a segunda guerra mundial.

2.1.Logistica: Definigao e Histérico

A distribuicdo de bens e servigos tem acontecido muito rapidamente,
principalmente pelo processo de globalizagdo das economias mundiais. As
empresas que necessitam tornarem-se competitivas enxergaram que um dos
grandes gargalos em seus custos € a distribuicdo ou movimentagdo de seus
produtos até o destino final. Para satisfazerem suas necessidades econémicas
iniciaram desde a década de 1980 uma utilizagdo mais acentuada das
combinagdes modais. A revolugdo industrial contribuiu inicialmente para algumas

definicdes que hoje ainda sao utilizadas na logistica.

Para Ballou (1993, p.18):

“A concepcdo logistica de agrupar conjuntamente as atividades
relacionadas ao fluxo de produtos e servigos para administra-las de forma
coletiva € uma evolugdo natural do pensamento administrativo. As
atividades de transporte, estoques e comunicagdes iniciaram-se antes
mesmo da existéncia de um comércio ativo entre regides vizinhas. Hoje,
as empresas devem realizar essas mesmas atividades como uma parte
essencial de seus negécios, a fim de prover seus clientes com os bens e
servicos que eles desejam. Entretanto, a administragdo de empresas nem
sempre se preocupou em focalizar o controle e a coordenagéo coletivas
de todas as atividades logisticas. Somente nos ultimos anos é que ganhos
substanciais nos custos foram conseguidos, gracas a coordenacgéo
cuidadosa destas atividades. Os ganhos potenciais resultantes de se
rever a administragdo das atividades logisticas esta transformando a
disciplina numa area de importancia vital para uma grande variedade de
empresas’”.
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Ainda Ballou (2001, p. 25)

“A logistica diz respeito a criacdo de valor — valor para clientes e
fornecedores de empresa e valor para os acionistas de empresa. O valor
em logistica é expresso em termos de tempo e lugar. Produtos e servigos
nao tém valor a menos que esteja sob a posse do cliente quando (tempo)
e onde (lugar) eles desejam consumi-los”.
A logistica permaneceu em estado latente até a década de 50, sendo
utilizada principalmente para fins de guerra, dentro das empresas resumia-se a
atividades de transporte que ficava a cargo da geréncia de produgdo, estoques que
ficavam a cargo da area de marketing, e processamento de pedidos que era
controlado por finangas ou produgédo, isto gerava problemas internos nas

corporagoes, pois conflitava com as atividades logisticas.

Para Ching (1999, P. 15),

“O conceito de logistica, existente desde a década de 40, foi utilizado
pelas Forcas Armadas norte-americanas. Ele relacionava-se com todo o
processo de aquisicdo e fornecimento de materiais durante a Segunda
Guerra mundial, e foi utilizado por militares americanos para atender a
todos os objetivos de combate da época”.

Entre 1950 e 1970, havia muitas novidades na area administrativa,
proporcionando a migragédo do estado tedérico em que se encontrava a logistica para
o estado pratico das atividades logisticas. Assim os conflitos existentes na época
entre os profissionais de marketing e de administragdo, em que cada um valorizava
sua area em detrimento das outras, foram sendo eliminadas gradualmente podendo-
se perceber no ambiente interno das corporagdes que tdo importante quanto vender
€ produzir e distribuir os produtos, gerando desta forma controle das atividades

empresariais.

De 1970 a 1990, a logistica passou para o estado de
semimaturidade, ja que os principios basicos ja definidos estavam gerando
beneficios para as empresas. Porém a aceitagdo do mercado ainda era vagarosa,
pois as empresas se preocupavam mais com a produ¢ao do que com a distribuicio.
Alguns fatos histéricos contribuiram para a aceleragdo da aceitagdo da logistica

como mecanismo de reducdo de custos, aprimoramento da linha de producéo e
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vantagens competitivas, tais como: escassez de matérias-primas, aumento do

petroleo, acelerado processo de competicao mundial, aumento da inflagdo mundial.

Apds 1990, a logistica passou a ser entendida como a jungdo da
administracdo de materiais com a distribuigao fisica. Desencadeando o que vemos
hoje como uma interatividade entre produgao e logistica, onde um completa o outro
gerando resultados controlados e benéficos para as corporagdes, clientes e
parceiros, utilizando ferramentas modernas de informagdo para geragdo de
feedback.

A logistica sob a otica Militar, embora com exigéncias extremamente
altas de “servicos ao cliente”, proporcionou uma similaridade valiosa para o
desenvolvimento da logistica empresarial, dois grandes exemplos da logistica
utilizada para fins de guerra foram durante a segunda Guerra mundial quando da
invasdo da Europa por Americanos e durante a guerra do Golfo com a invasao

Americana ao Iraque.

Para Ballou (2001, p.29)

“Antes de os negbcios mostrarem interesse em administrar as atividades
logisticas de maneira coordenada, os militares estavam organizados para
executa-las. Mais de uma década antes do comec¢o do periodo de
desenvolvimento da logistica, os militares executaram o que foi chamada
de a mais complexa e mais bem-planejada operacéo logistica na histéria —
a invasao da Europa durante a 22 Guerra Mundial”.
A logistica sob a 6tica do meio ambiente esta presente no dia-a-dia
das pessoas, pois mesmo tratando de producéo, estocagem e distribuicdo, a
logistica interfere no meio ambiente de uma forma extremamente acentuada, desde
agentes poluentes como chaminés das fabricas, escapamentos dos veiculos de
transporte, até as mais complexas agdes para embalar e proteger os produtos nas

acdes de distribuicao.

Ballou diz (2001, p.31)

“O crescimento da populacdo e o resultado do desenvolvimento
econdmico aumentaram nossa consciéncia sobre questdes ambientais. Se
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estamos empacotando materiais que estdo sendo reciclados, materiais
perigosos que estdo sendo transportados ou produtos que estdo sendo
retrabalhados para revenda, profissionais de logistica estdo envolvidos de
uma maneira mais importante. Afinal, os Estados Unidos produz mais de
160 milhdes de toneladas de residuos por ano, o suficiente para um
comboio de caminhdes de lixo de 10 toneladas percorrer meio caminho até
a lua. Em muitos casos o planejamento da logistica, em termos de
ambiente, nao é diferente daquele em setores da produgéo ou servico”.

2.2.Logistica Empresarial

Estas mesmas empresas investiram muito tempo, dinheiro e
treinamento visando uma administragdo moderna, buscando cada vez mais
aperfeigoar os recursos disponiveis, perceberam que é possivel integrar matrizes
logisticas, obtendo vantagens na distribuicdo de seus produtos e
consequentemente ganhos diversos. As perdas resultantes dos processos
logisticos sao inerentes a eles, porém podem e devem ser estudadas, medidas e

controladas, para que se mantenham em niveis aceitaveis.

Para Ballou (2001, p.25)

“Ao longo dos anos, varios estudos foram feitos para determinar os
custos da logistica para a economia e para as empresas individuais. Ha uma

ampla variedade de estimativas para os niveis de custos”.

Colocar as mercadorias ou servigos certos no lugar e no instante
corretos e na condicdo desejada, ao menor custo possivel, € o desafio das
empresas. Para alcancgar estes propdésitos, as empresas tém se aperfeicoado
cada vez mais nos controles de matérias-primas, estoques, processamento e
distribuicdo de seus produtos, utilizando as mais diferentes matrizes logisticas

disponiveis.

A definicao de logistica empresarial de Ballou (1993, p.24) diz,

“A logistica empresarial trata de todas as atividades de movimentacédo e
armazenagem, que facilitam o fluxo de produtos desde o ponto de
aquisicdo da matéria-prima até o ponto de consumo final, assim como dos
fluxos de informagdo que colocam os produtos em movimento, com o
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propésito de providenciar niveis de servico adequados aos clientes a um
custo razoavel”.

2.3.Logistica Industrial

A logistica industrial trata especificamente de planejamento e
controle da producdo, os materiais, as disposicbes dos equipamentos, a
armazenagem de insumos e materiais acabados, os processos de produgédo, as
informacgdes geradas para a produgéo, o dimensionamento da demanda requerida
pelas vendas em relagédo a capacidade de producédo instalada e da qualidade,

todos estes sao fatores a serem considerados no processo produtivo.

Para Martins e Laugeni (2000, p.1):

“Com o passar do tempo, muitas pessoas se revelaram extremamente
habilidosas na producdo de certos bens, e passaram a produzi-los
conforme solicitagdo e especificacbes apresentadas por terceiros.
Surgiram entdo os primeiros artesdos e a primeira forma de produgdo
organizada, ja que os artesdos estabeleciam prazos de entrega,
conseqlientemente estabelecendo prioridades, atendiam especificagdes
preestabelecidas e fixavam pregos para suas encomendas”.

Tao importante quanto disponibilizar matéria prima na linha de
produgcao, € equacionar a forma de se produzir, redesenhando a disposi¢gdo dos
equipamentos e funcionarios, de forma que toda a cadeia produtiva seja
melhorada evitando-se desperdicio de tempo e dinheiro. As empresas tém
procurado diminuir seus estoques fisicos a fim de equacionar seus custos
financeiros, para tanto tem utilizado muitas formas de otimizagdo na cadeia de
suprimentos, sendo a mais conhecida o sistema 2just-in-time, procurando atender

as linhas de produgao no tempo e na hora de suas necessidades.

2 . . . .
Just in time: colocar o produto certo e na hora certa eliminando grandes estoques.
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2.4.Logistica de Suprimentos

Dentro da moderna visdo da cadeia de suprimentos, os canais de
distribuicdo desempenham quatro funcdes basicas: “inducdo da demanda,
satisfacdo da demanda, servigcos de poés venda e troca de informagées”. (Novaes
apud Dolan, 1999).

Cadeia de suprimentos

l l l T

Demanda Demanda Servigos Informagdes
Indugéo Satisfacao P6s Vendas dois sentidos
Consumidor

Fonte: (Novaes apud Dolan, 1999, p. 114).

Figura 01 — Fungdes dos canais de distribuicdo

Desta forma, as demandas internas e externas sdo satisfeitas
seguindo pré-requisitos estabelecidos conforme as necessidades de cada etapa
do processo. A minimizagdo dos custos através da eliminagdo de grandes
estoques de matéria-prima faz com que as programagdes das linhas de producao
sejam integradas de forma que atendam estas demandas com o minimo de
seguranga nos estoques utilizando a logistica como ferramenta para o sucesso de
toda cadeia. Assim os servigos de pds-vendas com as informacdes nos dois
sentidos apdiam de maneira fundamental a programagdo e movimentagdo dos

suprimentos e a distribuicdo adequada do produto acabado.

2.5.Logistica de Distribuigdao e Transporte

As variaveis envolvidas no transporte de produtos for¢ca as
empresas a fazerem algumas analises levando em consideragcdo qual tipo de

distribuicdo sera selecionado, seja um para um ou um para muitos, satisfeita a
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escolha deve-se analisar estas variaveis com o intuito de satisfazer da melhor

maneira o esperado pelo consumidor na outra ponta.

Para Novaes (2004, p. 159):

. “Distribuicdo “um para um” em que o veiculo é totalmente carregado
no depodsito da fabrica ou num CD do varejista (lotagdo completa) e
transporta a carga para outro ponto de destino, podendo ser outro CD,
uma loja, ou outra instalagao qualquer.

o Distribui¢cdo “um para muitos”, ou compartilhada em que o veiculo é
carregado no CD do varejista com mercadorias destinadas a diversas
lojas ou clientes, e executando um roteiro de entregas predeterminado”.

A diferenga entre os dois tipos de distribuicdo esta nos fatores
quando encarados sob o ponto de vista logistico, pois as necessidades diversas
fazem com que se desenhem distribuigdes diferenciadas, podendo ser um para

um ou um para diversos.

Segundo Faria (2000, p. 15),

“A etimologia identifica que a palavra “transporte” tem origem no latim e
significa mudanga de lugar. Assim, transportar é conduzir, levar pessoas ou
cargas de um lugar para outro”.

2.6.Logistica Reversa

Os produtos tém vida util variavel, mas apés um tempo de utilizagao
perdem suas caracteristicas basicas de funcionamento e tem de ser descartados,
assim a logistica reversa busca satisfazer esta necessidade, providenciando para
que estes produtos, apds seu ciclo de vida ou com nao-conformidades sejam
resgatados e transportados até os pontos definidos pelo fabricante. A logistica
reversa trata da satisfacdo dos usuarios do sistema em utilizar a combinacéo
modal para cumprir necessidades criadas a partir de um fato que pode ser um
recall, um descarte de embalagens, produtos substituidos, ou até mesmo devolver
ao ponto de origem materiais ou produtos necessarios a linha de produgéo que se

encontram mais pertos dos pontos de distribuicao final.
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Para Novaes (2004, p.54):

“A logistica reversa cuida dos fluxos de materiais que se iniciam nos pontos
de consumo dos produtos e terminam nos pontos de origem, com o
objetivo de recapturar valor ou de disposicao final. Por exemplo, as latas de
aluminio, de refrigerantes e de cerveja, sdo hoje coletadas por pessoas de
baixa renda, compactadas em volumes e retornadas as fabricas, em um
processo de reciclagem economicamente importante tendo em vista o
custo relativamente alto do metal. Esse processo reverso é formado por
etapas caracteristicas, envolvendo intermediarios, pontos de
armazenagem, transporte, esquemas financeiras, etc.”.

2.7.Modalidades de Transportes

Transportar, como definido anteriormente é levar pessoas ou cargas
de um lado para outro, podendo-se utilizar de varios tipos de equipamentos ou

veiculos para sua realizagao.

Para Faria (2000, p. 16)

“Entende-se por “Sistema de Transporte” o conjunto formado pelos
seguintes elementos: meio de transporte (modalidade), via de transporte
(trajetdria), instalagbes (terminais para carregamento, descarga e
armazenagem) e o sistema de controle da atividade de transporte”.

A distribuicdo de produtos pode ser realizada por um unico modal de
transporte ou pela combinagdo de dois ou mais modais caracterizando desta
forma a multimodalidade ou intermodalidade. Os cinco modais existentes para tais

distribuicdes sao: Ferroviario, rodoviario, aquaviario, dutoviario e aéreo.

Para Bowersox e Closs (2001, p.282):

“A infra-estrutura de transporte consiste em direitos de acesso, veiculos e
unidades organizacionais de transporte que fornecem servigos para uso
préprio ou para terceiros, neste segundo caso mediante uma taxa de
servico. A natureza da infra-estrutura também determina uma variedade
de caracteristicas econdmicas e legais para cada sistema modal ou
multimodal. O sistema modal é a forma de transporte basica”.
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A distribuicdo fisica de produtos pode ser realizada por frotas
préprias, de terceiros ou ainda por agenciadores de carga que vendem o servigo

de transporte, porém nao tem frota préopria, utiliza-se de terceiros.

Tabela 01 - Classificagao das Caracteristicas Operacionais relativas por modal de transporte

Classificagao das caracteristicas operacionais relativas por modal de transporte

Caracteristicas o o o o )
Operacionais Ferroviario Rodoviario Aquaviario Dutoviario Aéreo
Velocidade 3 2 4 5 1
Disponibilidade 2 1 4 5 3
Confiabilidade 3 2 4 1 5
Capacidade 2 3 1 5 4
Frequéncia 4 2 5 1 3
Total 14 10 18 17 16

A menor pontuagao indica melhor classificagao
Fonte: Bowersox e Closs (2001, p.291).
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2.7.1. Aeroviario

Fonte: - http://paginas.terra.com.br/informatica/faustini/antonov/

Figura 02 — Veiculo de Carga Modal Aeroviario

O modal aéreo tem sido utilizado por um numero crescente de
embarcadores, sendo o atrativo principal a sua velocidade imbativel entre origem
e destino. Tem uma vantagem distinta em termos de perdas e danos, uma vez
que muito pouco se manuseiam as cargas nos aeroportos exigindo desta forma

menos embalagens.

Segundo Faria, (2000, p. 20)

“O aeroviario € a modalidade de transporte em que o deslocamento se da
pelo ar avides, helicopteros etc.

Sua caracteristica principal € a capacidade de vencer grandes distancias
em curtissimo espago de tempo.

Entretanto, a baixa capacidade de transporte do veiculo aeroviario torna
sua utilizagdo restrita a pequenos lotes de carga, o que resulta no
elevado custo médio por tonelada movimentada”.

A capacidade aérea €& amplamente restringida pelas dimensdes

fisicas do espago destinado as cargas e pela capacidade de decolagem das
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aeronaves, pesa ainda contra este modal a pequena oferta de aeroportos
alfandegados no pais e a regularidade de vbéos especificos para transporte de

cargas.

Segundo Bowersox e Closs (2001, p.289),

“O mais novo tipo de transporte, porém menos utilizado, € o aéreo. A
vantagem deste tipo de transporte esta na rapidez de entrega das cargas.
Mesmo sendo um tipo de transporte novo, tem como principal vantagem a
velocidade de entrega dos produtos, e como principal desvantagem o
custo do frete, segundo Ballou, “chega a ser trés vezes maior que o custo
rodoviario e quatorze vezes maior que o custo ferroviario”.

O principal fator de perdas no transporte Aeroviario € o roubo ou
desvio de cargas, também se podem apontar os extravios resultantes de conexdes

ou nos terminais de cargas.
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2.7.2. Aquaviario

Fonte: — HTTP://mail.terra.com.br/

Figura 03 — Veiculo de Carga Modal Aquaviario Maritimo

O servigo fluvial doméstico esta confinado aos sistemas de vias
aquaticas internas, que exige dos embarcadores estarem localizados as margens
das vias aquaticas ou que utilizam outros modais de transporte em combinagao
com o fluvial. Os corredores navegaveis no Brasil sdo os de tragados naturais dos
proprios rios, o que gera impactos ambientais significativos e muitas vezes
irreversiveis. As vias maritimas necessitam de portos, onde as embarcag¢des que
operam o sistema aquaviario precisam ter caracteristicas compativeis com os

calados destes portos.

Segundo Faria (2000, p.20)

“Denomina-se transporte aquaviario quando o veiculo se desloca no meio
liquido, estando, assim, incluidos o transporte maritimo, fluvial e lacustre.
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A modalidade aquaviaria caracteriza-se pela capacidade de transportar
grandes volumes de carga em um unico veiculo de transporte, o que
representa um baixo consumo de energia por unidade de peso
movimentada. Ao contrario do que ocorre com o transporte aeroviario €
perfeitamente empregado para o deslocamento de cargas de baixo valor
unitario e nas situagdes em que o tempo de viagem ndo demonstre ser
um fator preponderante.

A inexisténcia de fronteiras terrestres entre o0s continentes,
impossibilitando, obviamente, o uso de modais que da terra se utilizam, e,
por outro lado, a absoluta inadequagdo do modo aeroviario para a
movimentacao de grandes lotes de carga, séo fatores determinantes para
que o transporte aquaviario se afirme, cada vez mais, como elemento de
sustentagao nas relagdes de comércio do mundo”.

Os custos de perdas e danos resultantes do transporte por agua sao
considerados baixos em relagdo aos outros modais, porque o dano em produtos a
granel de baixo valor ndo preocupa muito e as perdas devido a demoras nao sao
sérias. Assim pode-se afirmar que o principal fator gerador de perdas no
transporte aquaviario € o acondicionamento irregular que resulta em avarias ou

comprometimento da caracteristica fisico-quimico do produto transportado.

Para Bowersox Closs (2001, p.288):

“A principal vantagem do transporte aquaviario € a capacidade de
movimentar cargas muito grandes. O transporte aquaviario esta situado
entre as transportadoras rodoviarias e as ferroviarias em termos de custo
fixo. O transporte tipico por vias navegaveis inclui produtos de mineragao
e commodities basicas a granel, como produtos quimicos, cimento e
alguns tipos de produtos agricolas. O transporte nos Grandes Lagos
também esta voltado para os produtos a granel, como carvao, graos e
minérios. O transporte interno por vias navegaveis e nos Grandes Lagos
continuara sendo uma opgao viavel nos sistemas logisticos futuros”.
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2.7.3. Dutoviario

20/10/2006

- |

Fonte: Acervo Grupo ATT

Figura 04 — Terminal de Cargas Modal Dutoviario

Entende-se por transporte dutoviario aquele efetuado no interior de
uma linha de tubos ou dutos, realizados por pressdo sobre o produto a ser
transportado ou por arraste deste produto por meio de um elemento
transportador. Assim toda dutovia deve ser constituida de trés elementos
essenciais: os terminais, com os equipamentos de propulsédo do produto; os tubos

e as juntas de unido destes.

Segundo Faria (2000, p. 19)

“Sendo experiéncia recente, o transporte dutoviario, entretanto, ja exerce
importante fungdo no escoamento de granéis liquidos, petréleo e
derivados, além do transporte de granéis sélidos de baixa granulometria.
Baixo custo operacional, seguranga e garantia de reducdo do potencial
de implantacdo ambiental s&o algumas das vantagens que a opgao
dutoviaria oferece, justificando, assim, o emprego crescente desta
modalidade de transporte”.
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O modal Dutoviario oferece um rol muito limitado de servigos e
capacidades, pois como é realizado através de dutos, torna-se impossivel realizar
mais de uma operagao simultaneamente. Petrdleos brutos e derivados sé&o os

principais produtos que tem movimentagdo economicamente viavel por dutos.

Sua caracteristica e vantagem principal é o transporte de grandes
quantidades com um fransit-time regular, porém pesa contra si a falta de

flexibilidade para operar com mais de um produto simultaneamente.

O principal fator gerador de perdas no transporte dutoviario se da
por rompimento dos dutos devido a fatores climaticos ou por acidentes

ocasionados por fatores externos a atividade.

Segundo Bowersox e Closs (2001, p.288):

“A natureza de uma dutovia é singular, se comparada a todos os outros
tipos de transporte. Os dutos operam 24 horas, sete dias por semana,
com restrigbes de funcionamento apenas durante mudanga do produto
transportado e manutengéo. Ao contrario dos outros modais, ndo existe
nenhum “container” ou “veiculo” vazio de retorno. Os dutos apresentam o
maior custo fixo e o menor custo varidvel entre todos os tipos de
transporte”.
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2.7.4. Ferroviario

Fonte: Acervo Grupo ATT

Figura 05 — Veiculos de Carga Modal Ferroviario

O modal ferroviario oferece uma diversidade de servigos especiais
ao embarcador, desde a movimentagdo de mercadorias a granel, como gréos e
farelos, até produtos refrigerados e automoveis novos, que exigem equipamento

especial.

Segundo Faria (2000, p. 18)

“A ferrovia representa uma importante alternativa para o transporte de
carga e de passageiros, sobretudo em paises cujas dimensdes
continentais demandam um grande esforgo para a integragao regional.
Sua principal caracteristica € o baixo consumo de energia por tonelada
movimentada, reflexo da extraordinaria capacidade de carga do veiculo
de transporte ferroviario, permitindo consideravel economia de escala na
movimentagao de grandes lotes.

Entretanto, a necessidade de investimentos em maiores proporgdes,
exigindo periodos de maturagdo mais prolongados, recomenda que a
opcao ferroviaria seja empregada de forma muito criteriosa, visando
maximizar a sua capacidade de transporte”.
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A ferrovia tem como grande atrativo os pregos praticados no
transporte, apesar de estarem sendo modernizadas e melhoradas com as
privatizagcbes da RFFSA (Rede Ferroviaria Federal S/A), ainda estdo longe do
ideal, porém ha avangos significativos na qualidade do servigo prestado,
principalmente no quesito Transit-Time. Este modal quando integrado ao modal

rodoviario pode gerar economias substanciais aos usuarios.

Segundo Bowersox e Closs (2001, p.285):

“A capacidade de transportar de maneira eficiente uma grande tonelagem
por longas distancia € a principal razdo para que as ferrovias continuem
ocupando um lugar de destaque na receita bruta e na tonelagem
intermunicipal. As operagbes ferroviarias incorrem em altos custos fixos
em virtude do equipamento caro, do acesso (as ferrovias devem manter
sua propria via), dos patios de manobra e dos terminais”.

O principal fator gerador de perdas no transporte ferroviario se da
pela ma conservacao dos materiais rodantes, “vagdes” (frota com idade média muito
alta e em mas condi¢gbes de conservagao), vazam produtos devido aos constantes
solavancos e pequenas batidas de para-choques resultantes de desgastes destes,
provocando aberturas em bicas, tremonhas e portas. Também se podem verificar
perdas por acidentes, roubos e mau acondicionamento de produtos agricolas que

podem sofrer alteragdes fisico-quimicas durante o processo de transporte.
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2.7.5. Rodoviario

Fonte: Acervo Grupo ATT

Figura 06 — Veiculo de Carga modal Rodoviario

O modal rodoviario movimenta fretes com carregamentos de
tamanho médios diferentes do ferroviario, tem como vantagens o servigo porta a
porta; sua frequéncia e disponibilidade de servi¢o; sua velocidade e conveniéncia

sao pontos positivos deste modal.

Segundo Faria (2000, p.17)

“O transporte rodoviario caracteriza-se pela excepcional capacidade de
distribuicdo final dos produtos e grande versatilidade, permitindo
operagdes de carga e descarga mais simplificadas, de porta a porta.

Sua utilizagdo é recomendada para distancias menores, em geral na
faixa de até 200 ou 300 km, limite em que a opg¢éo rodovidria representa
menor custo global, pois a ferrovia e o transporte aquaviario implicam na
utilizagdo de ftransporte auxiliar para o recolhimento inicial e/PlI
distribuigdo final das cargas”.

Tém contra si as restricdes de pesos por eixo do veiculo, a falta de

seguranga nas estradas, além da ma conservagdo das mesmas, as perdas
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inerentes de frota antigas e mal conservadas. O principal fator gerador de perdas
no transporte pelo modal rodoviario se da pela ma conservagado das rodovias e

dos veiculos.

Para Bowersox e Closs (2001, p.286):

“As caracteristicas das transportadoras rodoviarias favorecem as
atividades de producgdo e distribuicdo, e transporte a curta distancia de
produtos de alto valor. Estas transportadoras tém feito ligagbes
significativas com o trafego ferroviario, para transporte de produtos
industriais leves”.

2.8.Fatores geradores de perdas

Fatores geradores de perdas no transporte sdo mais invisiveis,

porém nao menos importantes, dentre eles podem-se destacar:

e Balancas mal calibradas;

e Vazamentos nas unidades de cargas;

e Estradas mal conservadas;

e Desvios de cargas;

e Fraudes no processo de pesagem,;

e Forgas da natureza que agem diretamente na estrutura fisico-quimica do
produto resultando em perdas de umidade (agua) e consequientemente
peso;

e Varrigdo ou limpeza inadequada no momento da descarga;

e Transit-time elevado ou excesso de espera para descarga resultando em
perda de umidade e peso;

e Transbordo no meio da cadeia de distribuicdo que resulta perdas
préprias de seus processos;

e Retengbes nos terminais de destino quando armazenados em sistema

de “pool”.
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2.9. Definicao de Perdas no transporte

Perda é o resultado negativo entre duas operagbes. Sejam elas
palpaveis do ponto de vista fisico ou abstrato do ponto de vista contabil. No caso
deste estudo, as perdas sao decorrentes de operagdes de transporte onde o volume
apurado no inicio do transporte menos o volume apurado ao final do transporte

resulta em “decréscimos ou acréscimos” de pesos.

Para Ballou (2001, p. 150)

“Um transportador comum tem a responsabilidade de movimentar o frete
com “expedicdo razoavel’ e sem perdas ou danos. O conhecimento de
embarque define especificamente os limites da responsabilidade do
transportador. As perdas devido ao atraso ou as falhas “ndo-razoaveis” em
satisfazer as garantias programadas s&o recuperadas na extensdo da
perda de valor como um resultado direto do atraso”.

Assim é de responsabilidade do transportador a entrega dos volumes
coletados no inicio do transporte, obedecendo ao contratado e apontado no
conhecimento de embarque, salvo danos ou perdas advindas de situagdes que
fogem ao controle do transportador, como: acidentes, furtos e forgas da natureza,
que para tais eventos recomenda-se constar protegcdo em apolice de seguro do

transporte.
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3. Analise e discussao dos dados

O intervalo da pesquisa realizada contempla um periodo de dez anos
de movimentagbes de acgucar, farelo de soja, milho, 6leo de soja e soja a granel,
realizadas na empresa ATT Armazenagem em Londrina no Parana, tendo como
foco o levantamento das diferengas estabelecidas entre os pesos de origem e
destino de dez grandes empresas exportadoras de produtos agricolas e seus
derivados.

Estas diferengas estabelecem as perdas no transporte agricola de
que trata o estudo, apesar de apresentarem indices abaixo das tolerancias
usuais e aceitdveis do mercado que sédo de 0,25%, representam perdas
irreparaveis a economia brasileira, uma vez que parte destas perdas se da por
vazamentos em unidades de transporte em mas condicbes de conservacio;
diferengas inerentes ao processo de transporte; calibragbes das unidades de
pesagem de origem e destino; diferengas de umidade do produto entre o
momento de seu carregamento na origem e o momento de descarga no destino;
fraudes de transportadores; manuseio dos produtos nas trocas de modais que

geram perdas nao recuperaveis.

Tabela 02 — Perdas no Transporte Agricola — Geral

Perdas no Transporte Agricola

Produto Acgucar Farelo Milho Oleo Soja

Ano Quebra % Quebra % Quebra % Quebra % Quebra %
1999 0 0 350 0,08% 0 0 38 0,09% 207 0,11%
2000 0 0 120 0,04% 0 0 -12 -0,08% 505 0,09%
2001 0 0 18 0,01% -14 -0,08% 0 0 272 0,15%
2002 0 0 404 0,16% 30 0,16% 0 0 286 0,08%
2003 1 0,56% 471 0,10% 13 0,05% 4 0,05% 332 0,14%
2004 110 1,20% 853 0,14% -48 -0,06% 0 0 334 0,12%
2005 151 0,12% 1374 | 0,14% 66 0,10% 2 0,00% 423 0,11%
2006 475 0,11% 476 0,12% 24 0,08% 11 0,05% 202 0,09%
2007 168 0,06% 114 0,03% 9 0,01% 16 0,03% 33 0,03%
2008 126 0,08% 298 0,13% 71 0,10% 77 0,13% 192 0,10%%

* Valores expressos em Tonelagem e Percentual
Fonte: Pesquisa do Autor
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Embora o estudo tenha sido delimitado para os cinco produtos acima

descritos e apresentados na Tabela n° 02 serdo descartados os dados dos

produtos Acutcar, Milho e Oleo de Soja, pois estes produtos apresentaram

desvios e contaminacdes de dados que nao sio possiveis de serem comparados

e analisados dentro do propdsito deste trabalho, pois fogem do objetivo geral que

€ levantar as perdas resultantes do transporte de produtos agricolas.

No caso do agucar podem ser justificadas por nao terem dados desde
o primeiro ano da coleta, assim os comparativos se tornam
prejudicados tendendo em analise geral aparentarem distorcdes,
também aparecem tendéncias de distor¢des quando analisados os
tipos de veiculos que transportaram este produto que ora é realizado
por cagamba (veiculo totalmente fechado, com pouquissimas
possibilidades de perdas), ora sao realizados por veiculos
convencionais que por suas caracteristicas fisicas tendem a apresentar
maiores perdas.

No caso do milho, deram-se devido a parte da amostra ter origem
diretamente da lavoura (Milho verde) que foi recebido para secagem,
havendo assim grandes distor¢cdes devido ao processo de secagem e
limpeza da massa de gréos recebidos, uma vez que foi recebido
produto com até 30% de umidade e impureza de 4%, ou mais, todos
trazidos as tabelas aceitaveis em torno de 14% de umidade e 1% de
impureza. Assim as perdas sdo impossiveis de serem mensuradas,

pois ndo se trata somente de perdas no transporte.

O Oleo de soja, também sofre distorcdo no levantamento quanto aos
dados que nao sao registrados desde o inicio do periodo estudado, os
veiculos que transportam este produto sdo hermeticamente fechados e
dificilmente registram perdas, porém as diferengas apresentadas no
estudo decorrem em parte de residuos (Borras) que acumulam no
interior do veiculo gerando muitas vezes sobras quando no momento
da descarga estas “Borras” se desprendem do veiculo e sdo sugadas

pela bomba de succgao.



podendo-se perceber as perdas geradas no transporte agricola.

Tabela 03 — Movimentacao de Farelo de Soja a Granel

Movimentagao de Farelo de Soja a Granel

Ano Origem Destino Diferenca Percentual

1999 420.657.770 420.308.040 349.730 0,08%
2000 313.460.650 313.340.360 120.290 0,04%
2001 137.083.110 137.065.400 17.710 0,01%
2002 417.176.070 416.772.130 403.940 0,10%
2003 467.260.870 466.790.040 470.830 0,10%
2004 613.526.220 612.673.340 852.880 0,14%
2005 997.676.420 996.302.890 1.373.530 0,14%
2006 381.071.330 380.595.820 475.510 0,12%
2007 339.376.440 339.262.090 114.350 0,03%
2008 234.147.420 233.849.360 298.060 0,13%
Total 4.321.436.300 | 4.316.959.470 4.476.830 0,10%
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A movimentagdo de Farelo de soja teve uma amostragem uniforme

* Valores expressos em kg e Percentual
Fonte: Pesquisa do Autor

Farelo de soja, produto industrializado a partir da soja in-natura,
portanto produto derivado da agricultura tem caracteristicas peculiares para o
transporte, que vao desde o momento do carregamento, se carregado do armazém
onde ficou em descanso apdés o processo de industrializagdo, ou se carregado
diretamente da producdo onde ainda apresenta-se com umidade e temperatura nao
estabilizadas dentro dos indices necessarios para exportagdo, fazendo grande
diferenga para o desempenho final do transporte, uma vez que esta carga ficara
acondicionada dentro de um veiculo que € muito bem fechado, com uma lona de

vinil ou de tecido cobrindo-o e ainda a ac&o do clima e transit-time alto.

Estes fatores contribuem para que um veiculo com carga oriunda
diretamente da linha de produgao, com transporte em clima acima de 30°c, e fransit-
time acima de 20:00 horas, faga com que haja uma compactagao desta carga
dificultando o processo de descarga, porém as perdas de umidade tendem a ser

maiores, pois o processo de resfriamento do produto resulta em perda de umidade e
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consequentemente peso. J& o veiculo carregado com produto diretamente do
armazém onde sua temperatura ja se estabilizou, tende a ter uma menor perda de
temperatura e conseqliente menor perda de peso durante o transporte e troca de
modal. Outros fatores criticos que resultam em perdas no transporte do farelo de
soja, sao veiculos com problemas em suas carrocerias, fraudes dos transportadores,
equipamentos de pesagem fora da calibracdo exigida, rotas de transporte com

gravissimos problemas de infra-estrutura e conservagao.

Mesmo com as caracteristicas de perdas por umidade acima
expostas, o transporte de farelo de soja tem se mostrado bastante oscilante no que
se refere as perdas, embora ainda bastante abaixo dos indices usuais e aceitaveis
do mercado. A média levantada de perdas deste produto fixou-se em 0,10%, abaixo

do indice estabelecido e praticado pelo mercado.
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* Valores expressos em kg

Gréfico 03 — Quebra Transporte de Farelo de Soja.

Embora dentro de indices aceitaveis pelo mercado, demonstra um
grande prejuizo aos exportadores, que devem e podem ser minimizados através de
acdes de acompanhamento logistico estabelecendo-se metas para redugcédo dos

mesmos, escolha e acompanhamento dos veiculos de cargas que sejam
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compativeis com a necessidade de eliminagdo destas perdas, periodicidade nas

calibragbes de unidades de pesagem.
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Grafico 04 — Percentual Quebra Transporte de Farelo de Soja.

Apesar de em 2007 ter havido uma redugéao significativa no indice
das perdas no transporte de farelo de soja segundo os dados levantados, que pode
ter sido ocasionada por diversas situagdes ou combinag¢des delas, tais como
renovacgao de frota, unidades de medi¢cao de carga melhores calibradas, diminuigao
nas fraudes pelos transportadores, carregamento em maior quantidade do armazém
com produtos contendo temperaturas e umidades estabilizadas. A tendéncia é que

estes indices se estabilizem proximos a 0,15%.

e A amostragem do estudo que trata a soja a granel, também
apresentou-se bastante uniforme e abaixo das expectativas aceitaveis

pelo mercado.

Commodity extremamente importante para o agronegdcio brasileiro,
a soja tem desempenhado papel de vanguarda em produtividade, atingindo indices
elevados de produtividade por hectare e desenvolvendo regides do Centro-oeste

brasileiro.



Tabela 04 — Movimentagao de Soja a Granel
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Movimentagao de Soja a Granel

Ano Origem Destino Diferenga Percentual

1999 187.782.350 187.575.170 207.180 0,11%
2000 536.130.480 535.625.610 504.870 0,09%
2001 183.693.100 183.421.150 271.950 0,15%
2002 372.591.155 372.305.070 286.085 0,08%
2003 241.097.760 240.765.460 332.300 0,14%
2004 288.098.740 287.765.050 333.690 0,12%
2005 397.051.947 396.628.990 422.957 0,11%
2006 216.350.400 216.148.390 202.010 0,09%
2007 128.544.007 128.510.680 33.327 0,03%
2008 199.531.060 199.339.480 191.580 0,10%
Total 2.750.870.999 2.748.085.050 2.785.949 0,10%

* Valores expressos em Kg e Percentual
Fonte: Pesquisa do Autor

Por se tratar de produto primario, tem-se dado pouco valor aos
veiculos de carga que transportam este tipo de produto, principalmente entre
lavoura e entrepostos de originagao, utilizando-se na maioria das vezes veiculos
velhos e mal conservados, com profissionais nem sempre qualificados para

tratarem as perdas como assunto de interesse nacional.

A caracteristica estrutural do gréo de soja permite que o mesmo
possa passar por buracos e frestas muito pequenas das carrocerias dos veiculos,

ocasionando o principal fator de perdas no transporte.

A Infra-estrutura para o transporte € outro fator que fica evidenciado
quando se fala em transporte rodoviario, uma vez que o estudo também tratou de
produtos oriundos da regido do Centro-Oeste brasileiro, onde os problemas com as

estradas sao grandes e crénicos.

Diferentemente do farelo de soja, a soja in-natura sofre muito pouca

variacao de temperatura durante o transporte, independendo o transit-time final.
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Grafico 05 — Quebra Transporte de Soja.
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Os volumes apurados das perdas no decorrer dos dez anos somam
o equivalente a 46.432 sacas de 60 kg ou aproximados R$ 2.036.043,20 3,

0,09%
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Grafico 06 — Percentual Quebra Transporte de Soja.

* Cotagdo em 14/04/2009 pela Agrolink
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Os percentuais apurados pela pesquisa indicam uma média no
periodo estudado de 0,10% de perdas no transporte. Este indice, embora abaixo

do praticado pelo mercado, € grande quando transformado em moeda corrente.

Novamente em 2007 aparece uma queda acentuada nos indices de
perdas, que pode ter sido motivada pela renovacdo de frotas, unidades de
medicdo melhor calibradas, maior preocupacdo com o transporte das

commodities agricolas por parte dos exportadores.
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4. Fatores criticos de perdas

Alguns fatores importantes geradores de perdas que podem ser
analisados e selecionados a fim de diminuir ainda mais os percentuais e volumes
das perdas no transporte agricola, devem ser levados em consideragdo quando se

decide efetuar o transporte de produtos agricolas.

Veiculos de carga: Este € o maior gerador de perdas no transporte,
podendo ser mais bem selecionados pelos exportadores no
momento da contratacdo do frete, delimitando idade da frota,
condutores treinados, responsabilidades sobre a carga, indices de

perdas menores.

Rotas: No transporte de longa distancia, as vezes podem ser
escolhidas rotas alternativas que embora mais distantes possam
estar melhores conservadas, gerando menos atritos e solavancos

as unidades de carga, eliminando parte das perdas.

Unidades de Pesagem: Os envolvidos no processo do transporte
(Origem e Destino) devem ter suas unidades de pesagem
calibradas constantemente a fim de evitar distorcdes no momento

da apuracédo do peso da unidade de carga (Tara/Bruto).

Fraudes: Diretamente ligada a contratagdo do transportador e
demais players da cadeia de transporte, punindo-se com multas
severas previstas em contrato para comprovagao das fraudes tanto

de diferengas como de qualidade do produto entregue no destino.

Transit-Time: Quanto maior o transit-time, maior a probabilidade de
aumentarem as perdas no final do transporte, tanto pela agdo de
clima como pela soma de unidades de carga mal conservados com

rotas em péssimas condigdes de conservagéo.
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e Assepsia das Unidades de Carga: Fator que gera muitas perdas
embutidas dentro dos percentuais aceitaveis e praticadas pelo
mercado, uma melhor varricao das unidades de cargas no momento

da descarga no destino pode minimizar as diferengas totais.

e Troca de Modal: Embora este momento da cadeia de transporte
responda independentemente pelos numeros de suas operacdes
resultando em algum volume de perda, devem ser tratados como

destino de uma parte do transporte e origem da parte seguinte.
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5. Instrumentos Metodoloégicos

Segundo Gil (1991, p.147) “a parte mais complexa na redagao de
um projeto de pesquisa € constituida, geralmente, pela especificacdo da
metodologia a ser adotada”. Este trabalho utilizou-se de pesquisa exploratodria,

pois proporcionou maior familiaridade com o problema abordado.

Gil (2002, p. 54) diz que, “o estudo de caso € uma modalidade de
pesquisa amplamente utilizada nas ciéncias biomédicas e sociais. Consiste no
estudo profundo e exaustivo de um ou poucos objetos, de maneira que permita
seu amplo e detalhado conhecimento, tarefa praticamente impossivel mediante
outros delineamentos ja considerados”. Neste estudo, trabalharam-se poucos

elementos para satisfazer os objetivos do problema.

Segundo Malhotra (2001, p, 127) “os dados primarios sdo gerados
por um pesquisador para a finalidade especifica de solucionar o problema em
pauta”. Foi utilizada neste trabalho a coleta de dados a partir de banco de dados
(relatérios de movimentagao de mercadorias) com intervalo de dez anos sendo de
janeiro de 1999 até dezembro de 2008 de empresas que operaram neste periodo
com produtos agricolas para transbordo e armazenagem na empresa ATT
Armazenagem em Londrina - Pr. Na base de dados explorada, foram tratados
somente os pesos de origem e destino que geraram movimentagdes de produtos

agricolas no periodo levantado.

Segundo Lakatos (2002, p.32) “A amostra €& uma parcela
convenientemente selecionada do universo (populagéo)”. O universo da pesquisa
sdo dez empresas exportadoras e usuarias do transbordo rodo ferroviario da
empresa ATT armazenagem que movimentaram produtos agricolas e seus
derivados no periodo compreendido entre janeiro de 1999 a dezembro de 2008,
tendo como fonte para a pesquisa dados retirados da base de dados da ATT,
demonstrando assim, amostragem significativa do mercado de transporte agricola

do Brasil.
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Conclusao

Perdas significam prejuizos, portanto este trabalho procurou levantar
e apontar fatores que contribuem para as perdas durante o processo de transporte
de um ponto de coleta chamado de origem até outro ponto de entrega chamado
destino, para produtos agricolas ou derivados destes, de dez grandes empresas
exportadoras que utilizaram o modal rodo-ferroviario na empresa ATT
Armazenagem, no periodo compreendido entre 01 de janeiro de 1999 até 31 de
dezembro de 2008, portanto representacao significativa do mercado de transportes

agricola brasileiro.

Nas amostragens foram levantados dados sobre os produtos Soja
em Gréos, Farelo de Soja, Oleo de Soja, Milho e Agucar, sendo mantido para analise
final e relevante para o estudo somente os dados do transporte de Soja em Gréaos e
Farelo de Soja, desprezando-se os dados dos demais produtos por conterem

informagdes contaminadas das amostras.

A amostragem rica em conteudo tanto pelo periodo, como pela
quantidade de clientes e volumes levantados, mostrou-se consistente e uniforme
propiciando uma analise fiel dos dados levantados do mercado de transportes

estudado.

As anadlises sobre os dados da Soja a Granel demonstraram que
embora os percentuais médios sejam muito abaixo do aceitavel e praticado pelo
mercado de transporte, apontaram prejuizos grandes aos exportadores, merecendo

maiores estudos e a¢des para minimizarem ainda mais estas perdas.

As andlises sobre os dados do Farelo de Soja, também
demonstraram indices médios de perdas abaixo do aceitavel e praticado pelo
mercado, resultando em perdas que podem ser diminuidas ainda mais com novos
estudos e acgdes sobre os veiculos de cargas e demais fatores que componham o

transporte rodoviario.
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A modernizagdo de toda cadeia de transporte agricola se faz
necessaria, uma vez que o mesmo modelo praticado ha anos € o que se pratica na
atualidade, propiciando vicios no setor que podem e devem ser eliminados. Para
tanto, é importante que este processo de mudancgas seja iniciado pelos contratantes
dos servigos delimitando regras mais claras e forcando toda a cadeia a evoluir,
mesmo que este processo leve tempo e investimentos, sob pena das perdas hoje
existentes se transformarem cada vez mais em prejuizos, quando poderiam se

transformar em maiores lucros.

Ao governo, resta fazer sua parte no processo viabilizando rotas com
infra-estrutura condizente com as necessidades dos transportadores que recolhem

seus impostos federais e estaduais para este fim, eliminando parte do custo-pais.

E relevante que os envolvidos na contratacdo do transporte
comecem a forcar indices menores para diferencas no transporte, forcando desta
forma que tanto condutores como transportadoras iniciem um processo de
modernizagdo em seus processos e frotas a fim de eliminar parte das perdas que

hoje sdo aceitaveis, porém absurdamente praticadas sem critérios de eliminagao.
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Glossario

Aviao - aparelho mais pesado que o ar empregado em navegacao aerea.

Caminhao - veiculo automotor destinado ao transporte de carga, com carrogaria,

e peso bruto total superior a 3500 Kg.

Commodities — Mercadorias cujo preco é determinado em bolsas de
mercadorias. Sdo produtos de qualidade uniforme, produzidos em grandes
quantidades e por diferentes produtores. Sdo produtos in natura, cultivados ou de
extracdo mineral, que podem ser estocados por certo tempo sem perda sensivel
de suas qualidades, como suco de laranja congelado, soja, trigo, bauxita, prata,
ouro, aco e o petréleo. Também pode ser utilizado para referir-se a produtos sem

diferenciacgéo.

Duto - Tubo que conduz liquidos (canos), fios (condutas) ou ar.

Estratégia — Estratégia € a definicdo de como recursos sera alocado para se
atingir determinado objetivo. Usada originalmente na area militar, esta palavra
hoje é bastante usada na area de negdcios.

Frete — Valor monetario que se paga por um transporte.

Ferrovia — Sistema de transporte sobre trilhos, constituido de via férrea e outras
instalagdes fixas, material rodante, material de trafego e tudo mais necessario a

condugao segura e eficiente de passageiros e cargas.

Just in time - Colocar o produto certo e na hora certa eliminando grandes
estoques.

Logistica - Provisdo dos recursos necessarios a execugao de qualquer atividade.
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Logistica de Distribuicdao e Transporte - Distribuicdo € um dos processos da
logistica responsavel pela administragdo dos materiais a partir da saida do

produto da linha de produgéo até a entrega do produto no destino final.

Logistica de Suprimentos - Boa administragcdo de materiais significa coordenar

a movimentagao de suprimentos com as exigéncias de operagao, Ballou (1993).

Logistica Empresarial - A logistica empresarial trata de todas as atividades de
movimentagdo e armazenagem, que facilitam o fluxo de produtos desde o ponto
de aquisicao da matéria-prima até o ponto de consumo final, assim como dos
fluxos de informacéao que colocam os produtos em movimento, com o propdésito de

providenciar niveis de servico adequados aos clientes a um custo razoavel.

Logistica Industrial — Atividades de planejamento e controle da produgao, PCP.

Logistica Reversa - Logistica reversa é a area da logistica que trata dos
aspectos de retornos de produtos, embalagens ou materiais ao seu centro

produtivo ou descarte.

Modalidades de Transporte - Cada um dos cinco modos basicos de transporte,

(rodoviario, ferroviario, aquaviario, dutoviario e aeroviario).

Navio - embarcagdo de grande porte e tonelagem; qualquer embarcagéo

mastreada; nau.

Perdas no transporte - Perda é o resultado negativo entre duas operagoes.
Sejam elas palpaveis do ponto de vista fisico ou abstrato do ponto de vista
contabil; Volume apurado no inicio do transporte menos o volume apurado ao final

do transporte resulta em “decréscimos ou acréscimos” de pesos.
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Produc¢ao - Produgao implica no processo que disponibiliza uma oferta para o
mercado. Pode ser classificada em: Producé&o de Bens Tangiveis e é dividido em
quatro partes industriais, agricultura, pecuaria e extrativismo Producdo de

Servigos.

Rodo-Ferroviario — Combinagao do modal rodoviario com o modal ferroviario,

normalmente define terminal de cargas.

Terminal — Ponto onde termina a linha. Conjunto de equipamentos e edificios
situados nas pontas das linhas de uma estrada de ferro (inicio ou término da
linha) ou mesmo em pontos intermediarios, ocupados para o transito de
passageiros e reagrupamento de cargas e também formagdo e despacho de

trens.

Transbordo — Transferéncia de passageiros ou cargas de um modal de

transporte para outro.

Transit-Time — Padrdo de tempo, que se assume em qualquer ordem, para o

movimento fisico de itens de uma operacéao a outra.

Trem - Qualquer veiculo automotriz ferroviario, uma locomotiva ou varias
locomotivas acopladas, com ou sem vagdes e ou carros de passageiros, em

condigdes normais de circulagdo e com indicagao de “trem completo”.



