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Resumo

Assumindo como premissa a integracdo com outro modal de transporte e como origem a cidade de Sorriso, maior produtora
de soja do estado do MT, o modelo matematico de minimizagdo de custo de transporte intermodal origem-destino, foi aplicado.
Para tal, utilizou-se o software de otimizacdo GUSEK, que permite a solu¢do de modelos de Programacdo Linear e Programacao
Linear Inteira Mista. Seis rotas intermodais foram encontradas e o nimero de viagens para os portos de destino foram: Santos -
SP (26.277.800 viagens/ano - modais: Rodoviario - Ferroviario), Paranagua - PR (4.865.560 viagens/ano - modais: Rodoviario -
Ferroviario), Sdo Francisco do Sul - SC (8.278.890 viagens/ano - modais: Rodoviario - Ferroviario), Vitéria - ES (4.062.220
viagens/ano - modais: Rodoviario - Ferrovidrio), Manaus - AM (7.990.830 viagens/ano - modais: Rodoviario - Hidroviario) e
Sdo0 Luiz - MA (226.667 viagens/ano - modais: Rodoviario - Ferroviario).

Palavras-Chave: transporte intermodal; logistica; soja; transporte; modelo matemadtico.

Abstract

Assuming as a premise the integration with another transportation mode, and assuming the city of Sorriso, the greatest soy
manufacturer of the State of MT as the origin, the intermodal mathematic model of minimization of origin-destination
transportation cost was applied. For such, the optimization software GUSEK was used, which allows the solution of models of
Linear Programming or Mixed Integer Linear Programming. Six intermodal routes were found and the number of voyages for the
destination ports were: Santos - SP (26.277.800 voyages/year - modes: Road - Railway), Paranagua - PR (4.865.560
voyages/year- modes: Road - Railway), Sdo Francisco do Sul - SC (8.278.890 voyages/year- modes: Road - Railway), Vitdria - ES
(4.062.220 voyages/year - modes: Road - Railway), Manaus - AM (7.990.830 voyages/year - modes: Road - Waterway) e Sdo
Luiz - MA (226.667 voyages/year - modes: Road - Railway).
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1. Introducao

Segundo CAMARA (1996), a soja foi introduzida nas&it em 1808, através dos imigrantes
japoneses, porém ndo obteve muita aceitacdo. Cejpoiregistro efetivo de cultivo do grado
s6 foi realizado muitos anos depois, no ano de Ifil4nunicipio de Santa Rosa (RS). A
preferéncia pela regido € devido a semelhanca dssistema do sul do Brasil com aquele
predominante no sul dos EUA favorecendo o éxittrawasferéncia e adocao de variedades e
outras tecnologias de producédo. Na década de B0jaase consolidou como a principal
cultura do agronegdcio brasileiro, passando denilftdes de toneladas (1970) para mais de
15 milhdes de toneladas (1979). Esse crescimentiewsu, ndo apenas ao aumento da area
cultivada (1,3 para 8,8 milhdes de hectares), rampém, ao expressivo incremento da
produtividade (1,14 para 1,73 ton/ha).

A proposta basica desse trabalho é apresentaraniceriual da rede logistica utilizada para o
escoamento da producdo de soja da regido Centte-®egplicar um modelo matematico de
minimizacdo de custos e perdas ocorridas durabt@neporte, desde a colheita até os portos

utilizados para a exportacao desses graos.

Foram consultados modelos matematicos de otimizagéiescolhido foi o elaborado pelos
professores Raad Yahya Qassim e Lino Guimaraesjdaké para realizacdo da modelagem
foi utilizado o software GUSEK (GLPK Under Sciteterded Kit) verséo 0.2.

O trabalho esta dividido do seguinte modo: na Sdc¢doi abordada uma breve introducao
sobre a expansdo da producdo da soja e a impart@lacilogistica de transporte na
composicao do preco final do produto. Na secaopducéo e o crescimento da cultura da
soja no Brasil serdo abordados. Na secdo 3, os tipanodais utilizados no Brasil e 0 seu
cenario atual. Na secéo 4, o modelo matematicondebedo sera especificado e o método
utilizado para a aplicacdo do modelo para fins sttmativa de demanda de carga sera
detalhado. Os resultados e discussdes sobre oladesu gerados pelo modelo serdo
apresentados na Secédo 5, e por fim, a Sessado €deslteunira as principais consideracdes

sobre o método e realcara as recomendacdes ddesrdenanalise dos resultados.
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2. O complexo da soja brasileira

A producédo de soja no ano de 2010, foi de aproxameshte 62 milhdes de toneladas,
segundo a Assessoria de Gestdo Estratégica do t8finisda Agricultura, Pecuaria e
Abastecimento. Estudos realizados pela assesspomataan um crescimento da producgéo
brasileira a uma taxa anual de 2,15%, taxa estarisupao estimado para crescimento

mundial que é de 1,97%.

2.1 A producéao e o transporte da soja no centrotees

A regido Centro—Oeste é a mais importante regioréxdora de grdos do Brasil. O volume

produzido chega a 24,7 milhdes de toneladas, seitktado de Mato Grosso responsével por
aproximadamente 45% desse total. Neste sentidiB dd”estado de Mato Grosso que era na
ordem de R$ 20,9 milhGes em 2002, ja no ano de RfEpassou R$ 37,5 milhdes. Esse

aumento se deve principalmente a crescente prodiggdoja no estado.

Em contra partida ao desenvolvimento econdmicoxparesao da soja vem provocando o
desmatamento de areas de reserva legal e proteg@amente, como também o uso intenso
de agrotoxicos na busca de maior produtividades Taiores geram grandes impactos

ambientais na regiao.

3. Os modais de transporte brasileiro

Os problemas com transporte fazem com que o Btasperdice bilhdes de reais, devido a
acidentes, aos roubos de cargas, ineficiénciasaciperis e energéticas. Ainda faltam
contéineres, ha enormes gastos no deslocamentoodacpo e, sobretudo existe ainda a

sobrecarga do modal rodoviario.

Nas ultimas décadas houve um baixo investimentinénaestrutura de transportes. As acdes
de melhorias se limitavam em acdes do tipo “tapadmi e ndo no sentido de ampliar as

malhas existentes.
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3.1 Modal ferroviéario

O modal ferroviario se apresenta como o segundoamwmais utilizado no Brasil para o

transporte de cargas. A malha ferroviaria brasilgiossui aproximadamente 28,5 mil
quildmetros e transporta cerca de 460 milhdes deldadas Uteis por ano. No entanto, €
considerada pequena quando comparado a proporcdoridd, as caracteristicas geogréaficas
e aos paises desenvolvidos, como Estados Unidospd

As malhas ferroviarias, antes das privatizacestribmiam com aproximadamente 20% da
matriz de transporte. O Plano de desestatizacdaesiiveu as deficiéncias do modal: as

viagens sdo curtas, as velocidades sédo baixastegaacao com outros modais € discreta.

Segundo o BNDES, as concessionarias entre 19960@ @@estiram cerca de R$ 20,96
bilhdes, enquanto o governo federal investiu R# bjlhées. De acordo com o Banco, o setor
ferroviario devera contar com investimentos oridio Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC) na ordem de R$ 29 bilhdes atéam de 2013, proporcionando um
crescimento de cerca de 6,5 mil quildbmetros passandnalha a ter um total de 35 mil

quildmetros, o que possibilitara o transporte de ®ihdes de toneladas Uteis por ano.

Ja Branco, J. E. H. & Caixeta Filho, J. V. (201dfj)ormam que o fluxo de cargas pelas
ferrovias vem apresentando altas taxas de crestmenque demonstra que as agles e
investimentos no setor estdo possibilitando umamaarticipacdo do modal na matriz de
transporte de cargas brasileiro.

3.2 Modal rodoviario

O transporte de carga no Brasil é tipicamente riggiov De acordo com uma pesquisa
realizada pela CEL/COPPEAD no ano de 2007, em m&8ja% das grandes empresas
transporta suas cargas por rodovias. Do total dgzresas participantes, um terco relata
utilizar somente o modal rodoviario ha movimentadaosuas cargas, 6% das entrevistadas
apontam utilizar predominantemente outros modass @emais afirmam que utilizam mais de

um meio de transporte para escoar sua producasarage prevaléncia das rodoviérias.

Decorrentes a ma condicdo das estradas, os predigomam grandes prejuizos durante do

transporte da commodity. Das 17 milhfes de tonslatasoja que o Mato Grosso produz
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anualmente, estima-se que cerca de 0,3% se peodeseja, 51 mil toneladas do grao ficam
as margens das rodovias. Sem duvidas esse valerip@@r bastante reduzido caso houvesse

uma melhor infraestrutura das vias e as estradiae€sem em bom estado de conservacao.

3.3 Modal aquaviario e o sistema portuario brasiiei

O modal aquaviario brasileiro se apresenta comerceiro modal mais utilizado para o
transporte de cargas. No total, possui oito baociagie representa 48 mil quildmetros de rios
navegaveis com 16 hidrovias e 20 portos fluviaissua utilizacdo até o ano de 2005
representava 13% da matriz de transportes do Bradilme esse que através do Plano
Nacional de Logistica e Transportes, elaborado mpeleceria entre os Ministérios de
Transporte e o de Defesa, devera até 2025 passpresentar 29% desta matriz.

A utilizacdo do modal aquaviario também se apresammo um modelo com maior
sustentabilidade ambiental. Segundo estudos rdakzpela ANTAQ, ao se movimentar 42
milhdes de toneladas a mais pelas hidrovias é yesgduzir em 56% as emissdes de CO2

guando comparado ao transporte deste mesmo volonwaminhdes em rodovias.

4. Programacao matematica de transporte intermodal

4.1 Definicao

A movimentacgao de carga utilizando dois ou maisasatke transporte consiste no transporte
intermodal. As principais vantagens da intermo@aled estdo no melhor aproveitamento da

infraestrutura das redes, na reducéo de custoxersdoimo energético e no trafego.

Com o objetivo de obter as vantagens expostas guamaao escoamento de graos, o modelo
de programacdo matematica para o transporte intiinfoi formulado. O modelo permite
que o usuario defina o niumero de locais de origden,locais de destino e de locais
intermediarios. A capacidade de producéo e de ¢omento de locais de origem € infinita,

uma vez que a demanda nos locais de destino éesudimente inferior a essa capacidade.

Ha trés formas possiveis de transporte, rodovifaiopviario e hidroviario, entre cada origem

e local intermediario, assim como entre cada lotarmediario e cada porto de destino. Para
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cada forma de transporte, se habilita o nUmeromaxie freqiiéncia que podem ser aplicadas
e para nao haver a possibilidade de um dos meitsugigporte ser utilizado entre dois locais

quaisquer, devera entrar com uma freqiéncia nula.

Para cada modo, em cada conexdo, devera ser filmneciusto do transporte, ou seja, ha um
custo unitario Ai,j,m de transporte da origem l@al intermediario j no modo m, e um custo

unitario Bj,k,m de transporte do local intermedigrao porto de destino k no modo m.

Apos a elaboracdo da matriz de custos, sera possilzar esses dados no modelo que sera
apresentado a seguir e obter como resposta os medognsportes que devem ser utilizados
em cada conexao, bem como a quantidade de cargieyaeser transportada por esse meio e

a frequéncia que deve ser utilizada.

4.2 Formulacdo do modelo de programacéo matematica

A fim de restringir o problema para com seus agge@ssenciais, faz-se necessaria as

seguintes simplificagdes:

1 — A unidade de transporte em uma conexao é o maamhecido e dependente, incluindo

todos os custos de carregamento, estocagem e rdgscaento.

2 — O suprimento em locais de origem é€ infinitoseja, superior a demanda.

3 — A capacidade de estocagem de carga em lotaimdiarios é conhecida e finita
4 — O tamanho da frota e sua capacidade em uma&mwséo conhecidos

5 — A demanda de carga em todos os portos € calzheci

A partir das simplificac6es acima, segue abaixoaacdes do problema:

. Premissas:

Para maior sucesso do trabalho, as seguintes [gasrtiseram que ser assumidas:

1 — Os modais de transportes considerados ser@oviZoo, Ferroviario e Hidroviario.
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2 — O local de origem sera fixado como sendo adeidke Sorriso, visto que € a cidade com
maior volume de producgéo de soja do Mato Grosso.

3 — O modal utilizado da cidade origem (Sorris@® @ pontos de transbordo sera sempre

rodoviario, visto que nédo ha outra possibilidade.

4 — O modal utilizado dos pontos de transbordmatgortos de destino sera necessariamente
ferroviario ou hidroviario, para caracterizar im@dalidade.

5 — As cidades escolhidas como ponto intermedi@rate transbordo, foram aquelas com

capacidade de armazenagem e com possibilidadelifearaima conexao intermodal.

6 — Os portos tidos como locais de destino foramek$ com volume consideravel de
exportacao de soja.

7 — Entre a cidade de Sorriso e o0 porto de dedianera sempre um unico ponto de

transbordo.

8 — Nem todos os dados a serem utilizados sacergéy ao ano de 2009/2010, no entanto,

foram os dados mais recentes encontrados.

9 — Foram considerados os volumes transportadogndade de servico: 37 toneladas para o
modal rodoviario, 90 toneladas para o modal feéwwi e 120 toneladas para o modal

hidroviério.

. Definigbes:

L — Grupo de fazendas de producao (ou locais) ideror,

J — Grupo de locais intermediarios;

K — Grupo de portos;

M — Grupo de modos de transporte — rodoviariopfgério e hidroviério;
i — indice para local de origem da carga (ou faasrak producéo)dL;

j — indice para cada local intermediari€; ;
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k — indice para porto de destinoEkK;
m — Indice para modo de transporte€M;
. Variaveis de deciséao
Ai,j,m — Custo por unidade de transporte na conéigaitilizando modo m;
Bj,k,m — Custo por unidade de transporte na con@}gautilizando modo m;
Ci,j,m — Capacidade maxima da unidade de serviggodaxdao (i,j) utilizando modo m;
Dj,k,m — Capacidade maxima da unidade de servigmdaxao (j,k) utilizando modo m;
Ej — Capacidade de estocagem do local intermediario
Ri,j,m — Quantidade de graos transferidos por wede conexao (i,j) utilizando modo m;
Sj,k,m - Quantidade de gréos transferidos por ulade conexao (j,k) utilizando modo m;
Fk — Demanda no porto de destino k;
. Objetivo
O objetivo é encontra as seguintes frequéncias:
Pi,j,m — Frequéncia de servigo na conexao (iffizahdo modo m;
Qj,k,m — Frequéncia de servico na conexao (j,kizatido modo m;
. Funcéo objetivo

A funcdo objetivo descreve 0s custos com transpoude devem ser minimizados,

considerando as varidveis de decisdo descritasaacigsta explicitada da seguinte forma:

(1)
» (zz A.OP, OR,+SY B,,k,mej,k,mms,,k,mj

mOM \_iOL j0J 03 kOK
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. Restrigdes do problema

A restricdo (2) garante que a capacidade de estotatg locais intermediarios ndo seja
ultrapassada. A restricdo (3) assegura que o septonda demanda nos portos de destino. A
restricdo (4) garante que seja transportada carfg@este a partir dos locais de origem. As
restricbes (5) e (6) designam os limites da capaedias frotas. A restricdo (7) indica que o

servico de frequéncia € um namero inteiro.

. 2
> (EPTR .- 2Q,,0S,. < B0 0 ?
(3)
2 (_;Qj,k,mmsj,k,ijK,Dk OK

4)

n%\:n (%} R,j,mDPi,j,mjzzk:F 'Dk |:| K
O<R<C,.OidL:O0j0OJ:O0mOM (5)
0<S<D,.0j0J:0kOK:OmOM (6)
P..Q . 0{12..inteirof 0iOL:0 jOJ :0mOM ()

4.3 Aplicagéo do modelo

A fim de encontrar melhor maneira de escoar a m@&aue soja do estado do Mato Grosso,
sera considerada apenas uma cidade de origem, eetimdl final para todos os portos

Brasileiros os quais tenham volume de exportacgnoifsiante. Para cada destino havera
apenas uma opcao de caminho, passando sempre guniende transbordo para realizar a

troca de modal.

A cidade escolhida como ponto de origem foi a adael Sorriso devido ao grande volume de
soja produzido anualmente. Para os pontos de tedsbdoram selecionadas cidades com
capacidade de armazenagem para comportar o elevaldone de soja e que com

possibilidade de realizar uma conexdao intermodia plyum porto de exportacdo. As cidades
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utilizadas no modelo sao: de Alto Araguaia (MT),ntdana (PR), Araguari (MG), Porto
Velho (RO) e Porto Franco (MA). Tais pontos de ¢tmrdo possibilitam o escoamento da
producdo de soja para todos os principais portogals; Santos (SP), Paranagua (PR),
Manaus (AM), Sdo Francisco do Sul (SC), VitoriaESao Luis (MA).

O modelo matematico nao é linear em sua essénoim.dCobjetivo de torna-lo linear, foram

determinados valores para as variaveis R e S.

Para resolucdo do modelo, primeiramente foi nedesadelaboracdo das seguintes tabelas:
Tabela 1 que representa os custos por unidadeadsptrte, Tabela 2 que demonstra o
volume exportado por porto de destino, Tabela 3 ajuesenta o volume transportado por
unidade de servigo e por fim a Tabela 4 que infoansapacidade de estocagem nos locais de

transbordo.

Tabela 1 — Custo por unidade de transporte (FonteGuia Quatro Rodas)

Origem Destino Modal Custo por tonelada
(R$)
Sorriso Alto Araguaia Rodoviario 68,83
Sorriso Londrina Rodoviario 128,63
Sorriso Araguari Rodoviario 111,28
Sorriso Porto Velho Rodoviario 113,84
Sorriso Porto Franco Rodoviario 129,97
Sorriso Santos Ferroviario 106,32
Sorriso Paranagua Ferroviario 33,65
Sorriso Sé&o Francisco do Sul Ferroviario 39,23
Sorriso Vitéria Ferroviario 68,76
Sorriso Manaus Hidroviario 45,79
Sorriso S&o Luis Ferroviario 37,69
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Tabela 2 — Volume de exportacdo por porto (Fonte: asil 2004)

Porto de destino

Volume exportado (Tonelada)

Santos

Paranagua

Séao Francisco do Sul

Vitéria

Manaus

Sao Luis

2.365.000

437.900

745.100

365.600

958.900

20.400

Tabela 3 — Volume transportado por unidade de trangorte

Volume transportado por unidade

Modal

de servico (Tonelada)
Rodoviario 37
Ferroviario 90
Hidroviario 120

Tabela 4 — Capacidade de estocagem (Fonte: Ferrari.2006)

Capacidade de Estocagem
Ponto de transbordo

(Tonelada)
Alto Araguaia 35.000
Londrina 15.000
Araguari 9.000
Porto Velho 60.000
Porto Franco 63.350

100

vol. 6, n. 3 (2012)



JTL-RELIT Journal of Transport Literature vol. 6, n. 3 (2012)

De posse dos dados acima, o modelo foi programadsofiware de otimizacdo GUSEK
(GLPK Under Sciet Extended Kit) que consiste em um@rface de desenvolvimento para

modelos de Programacéo Linear (LP) e Programagé@émaL.inteira Mista (PLIM).

Como o objetivo € minimizar a “funcdo objetivo”,uagdo (1). Fez-se necessario utilizar a
regra do “M” grande nos seguintes casos:

Fez-se necessario utilizar a regra do “M grande’seguintes casos:

. Quando nao havia a opc¢éao de utilizacdo de detednimodal de transporte.

. Quando nao havia custo de transporte para detadaiconexao.

. Quando néo havia restricdo de capacidade maxdmmidade de servigco na conexao.
. Quando nao havia restricdo no volume de graosp@atados por unidade de servico.

5. Resultados

A partir do modelo, dos dados e das parametrizagahzadas conforme exposto acima, foi
possivel determinar o valor minimo da funcdo obgete a frequéncia de utilizacdo dos

modais em cada um dos trechos.

Vale ressaltar que o resultado encontrado é rdferaos trechos que liga os pontos de
transbordo e os portos de destino, visto que tottarsporte até os pontos intermediarios é

feito através do modal rodoviario e ndo ha restrigéivolume a ser transportado.

5.1Rota 1l

A opcéo de transporte entre a cidade de Sorrisp@to de Santos se da no primeiro trecho
com a utilizacdo das rodovias MT — 140 e BR — 3&gem com duracdo aproximada de 11
horas. Na cidade de Alto Araguaia ocorre o trartdbhata carga para a ferrovia Rubinéia-
Cuiaba, esta sob concesséo da Ferronorte, segaipddir da cidade de Rubnéia — SP pela

EF — 364 cuja concessado é da América Logisticean@o total da viagem entre o trecho Alto
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Araguaia e o0 porto de Santos é de aproximadamdlieh@éras. O modelo mostrou que a
frequéncia de utilizacdo desta ferrovia, para umédcao de 90 toneladas por viagem é de
26.277.800 viagens por ano. Vale ressaltar que egsacidade € referente a carga média
transportada por um vagao de trem, ou seja, é s@w@dransportar 26.277.800 vagdes por

ano.

5.2 Rota 2

A Rota 2, leva a soja a partir da cidade de Sopm@ o porto de Paranagua - PR, segue
através do modal rodoviéario até a cidade de LoadriRPR, utiliza a 1.677 Km da rodovia BR
— 158, trecho este com duracdo aproximada de 2d4sh&@m Londrina - PR a soja é
transbordada para a EF — 369, na cidade de ApwcarBR segue pela EF — 481 até Ponta
Grossa — PR, onde passa para EF — 116 até a qudadeaense de Eng. Bley, seguindo
finalmente pela EF — 277 até o porto de Paranadel.-O resultado obtido para o trecho
Londrina/Paranagua é muito inferior ao obtido pmteecho Alto Araguaia/Santos. De acordo
com o modelo, a frequéncia ideal para transporigrées de soja nesse trajeto é de 4.865.560

viagens/ano.

5.3 Rota 3

Assim como na Rota 2, a soja chega a Londrina -afP&/és da BR — 158, as ferrovias

utilizadas sdo as mesmas até a cidade Eng Bleg, menéh alcancar o porto de Sao Francisco
do Sul - SC a soja segue pela EF — 116 até a cittatafra — SC, a partir desta cidade a soja
segue pela ferrovia EF — 485. O resultado obtiddb&an € referente a quantidade de viagens
de trens, cuja capacidade maxima de transporteipgem € de 90 toneladas. Para otimizar a
distribuicdo de soja até os portos. Nesse casceguéncia encontrada € de 8.278.890

viagens/ano.

5.4 Rota 4

Para chegar ao terminal de transbordo de AragudiG-a soja, oriunda da cidade de Sorriso
- MT, devera seguir através do modal rodoviaridizando um percurso de 1.371 Km da BR
— 364, percurso este com duragdo média de 18 Horaansbordo na cidade de Araguari-MG

se da para a EF — 045,vesta que leva a produc@ocadade de Garcas de Minas - MG, nesta
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cidade a soja segue para o porto de vitoria atrdadd — 262. Entre a cidade de Araguari e 0
porto de Vitdria, a frequéncia é similar a encatdrantre a cidade de Londrina e o porto de

Paranagua, 4.062.220 viagens/ano.

55 Rota 5

A soja que percorre a rota 5, segue a partir dadeidle Sorriso — MT 1.456 Km da BR -
364, tal trajeto é realizado em aproximadamentdn@@s. No trecho que liga a cidade de
Porto Velho com o porto de Manaus, é utilizadcaagporte hidroviario, utilizando a hidrovia
do rio madeira. O transporte de graos no trecha dor média quatro dias para ser realizado.
Nesse caso, a frequéncia encontrada € referermgenv de uma embarcacdo com capacidade
média de 120 toneladas cada. De acordo com o adsutibtido, a melhor frequéncia para
escoar soja através do porto de Manaus, tendo pomiw de transbordo a cidade de Porto
Velho, seria de 7.990.830 balsas/ano.

5.6 Rota 6

A Ultima rota analisada € a que leva a soja deistorr MT até o porto de Sao Luis - MA. A
soja é transportada até a cidade maranhense de Rartco utilizando 1.630 Km da BR —
158, viagem esta com duracéo aproximada de 21.havashegar a cidade de Porto Franco —
MA a soja sofre o transbordo para a EF — 150 eeposinente segue pela EF — 370. De
acordo com o resultado obtido pelo modelo, a méditeguéncia para transportar a producao
de soja da cidade de Porto Franco até o porto aé@8a é de 226.667 Viagens/ano.

Apoés a aplicacdo do modelo e andlise das seis estesntradas, foi possivel comparar a
utilizacdo atual dos portos para a escoacao daupiodde soja brasileira, com a frequéncia
ideal fornecida pelo modelo, conforme exposto nbela5. Vale lembrar que a frequéncia
encontrada pelo modelo esta limitada a producaaddae de Sorriso.
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Tabela 5 — Utilizacdo dos portos atual e a utilizéip encontrada

Porto Utilizacdo Atual Utilizacdo encontrada

Paranagua 29,1% 8,9%

Santos 26,6% 48,3%

Tubaréo 10,4% 7,5%

Sé&o Francisco do Sul 5,2% 15,2%

Rio Grande 12,7% -

Manaus - 19,6%

S&o Luis - 0,4%

Demais portos 16,0% -
Conclusao

O principal modal utilizado para escoamento da sipaestado do Mato Grosso € o
rodoviario, responsavel por, em média, 80% de tmttansporte. No entanto, a concentragdo
do escoamento da soja, devido as suas caract@sistieveria ser nos modais ferroviarios e
hidroviarios, visto que os mesmos sdo 0s mais addis para o deslocamento de longa
distancia de cargas com grande volume e baixo \aedoegado. Por este motivo a soja
produzida na regido de Mato-Grosso possui uma madge lucratividade muito inferior se

comparado a outras regides como Parana por exemplo.

O modal ferroviario e o hidroviario além de posawin custo por quilémetro transportado
muito menor do que cobrado pelo modal rodovianmite menores taxas de gases poluentes
na atmosfera. Ou seja, tais modais sdo mais econérfinanceiramente e ambientalmente.
Porém, esses transportes ndo possuem grande icapiéano Brasil, portanto, para se obter
maior eficiéncia e otimizacdo da infraestruturaseessmodos precisam ser abastecidos por

outro que possua maior capilaridade.
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O escoamento da soja brasileira, através dos mbihisviario e ferroviario, sofre além dos
problemas relacionados a infraestrutura, com olenad da concorréncia com os produtos de
maior valor agregado, produtos estes que oferecaior@s receitas para os transportadores e,

consequentemente, possuem prioridade de transporte.

Estudos realizados pela sociedade brasileira deoeua administragéo e sociologia rural

apontam que os terminais multimodais operam gerdbnabaixo das suas capacidades
instaladas, fato esse que ocorre devido principatin@s restricdes de disponibilidade e
capacidades dos modais. Portanto, ha grandes oaities de melhorias caso a opcéo de

intermodalidade seja melhor explorada dentro ds. pai

Essa possibilidade de crescimento ja foi percelpdibs responsaveis do setor e 0s
investimentos relacionados a acdes de infraestrstfreram aumentos nos ultimos anos. Um
exemplo é o Programa Brasil em Acdo que executausérie de projetos que possibilitaram

o desenvolvimento de alternativas de transportes mais de um modal. Os embarcadores
também investiram nos terminais portuarios e algumm@mpresas de transportes ja estao
tornando-se capazes de oferecer outras atividatiegradas ao servico desejado, tais como
armazenagem, transporte multimodal, movimentac@estegminais, acompanhamento da

carga, entre outras, ao inves de oferecer apena@micm servico de transporte.

A realizacdo do trabalho possibilitou a andlisecdsto total da utilizacdo das rotas para o
escoamento da soja a partir da cidade de Sorresn,domo a frequéncia de utilizagcdo dos
modais. Este trabalho limitou-se a analise do eseato da producéo a partir da cidade de
Sorriso e foi adotada a premissa da obrigatoriedbelentegracdo com outro modal de
transporte, porém o modelo possibilita sua adogia pma andlise global da producéo.
Sendo assim, sugerimos a utilizacdo do modeloramalhos futuros, com outros cenarios.
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