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O transporte hidroviario de produtos agricolas no Brasil & uma ativi-
dade ainda muito pouco explorada e conhecida. Estudos ja realizados
sobre essa atividade detiveram-se, principalmente, na elaboragao e na
analise de projetos, abordando estimativas de carga, regides afetadas,
infra-estrutura e obras necessarias, tal como relatam Toledo (1982),
Gualda (1985), Themag Engenharia {1987), Cesp (1992), RP Enge-
nheiros Associados {(1993), Chain Jr. (1995) e Licio & Carbucci (1996).

Por outro lado, poucos estudos foram feitos no sentido de avaliar o
transporte hidroviario em funcao dos agentes envolvidos na atividade.
Estudos nessa direcao ja foram realizados nos Estados Unidos com o
objetivo de suprir informacdes aos 6rgaos responsaveis pela gestao da
infra-estrutura de transporte hidroviario. Burg & Daley (1985), por exem-
plo, desenvolveram um trabalho em que procuraram caracterizar as
empresas de transporte hidroviario dos Estados Unidos, destacando os
principais aspectos econdémicos e tecnolégicos envolvidos.

Considerando que, para o caso brasileiro, existem escassas informa-
¢des sobre as empresas de transporte hidroviario (e muito menos sobre
aquelas que transportam produtos agricolas), propGe-se para este traba-
lho o levantamento de informacdes sobre as estratégias que as empre-
sas tém desenvolvido para o transporte de graos e farelos na Hidrovia
Tieté-Parana, assim como sobre o desempenho econdmico dessa ati-
vidade.

A caracterizacio dos agentes atuantes no transporte hidroviario pode
ser realizada a partir de varios fundamentos teéricos, sendo os princi-
pais apresentados a seguir.

Daskin (1985) destaca que os agentes envolvidos no processo de
decisdo na atividade de transporte sdo os produtores, os transportado-
res, o governo e os consumidores. De acordo com o autor, no setor
privado os servicos de transporte sao avaliados em valores monetarios,
sendo os objetivos basicamente econdmicos, de minimizagao de custos ou
maximizacio de lucro, se as condigdes de mercado forem exdgenas ou
endbgenas, respectivamente. No setor piblico, em particular, os servicos
de transporte nao podem ser avaliados apenas monetariamente, néo bas-
tando para o governo os objetivos de minimizar custo e maximizar lucro.
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Os transportadores, também chamados de prestadores
do servico de transporte, ao reagirem a uma demanda es-
pecifica, decidem: no curto prazo, sobre a rota e a progra-
macio de transporte; nos curto/médio prazos, sobre o ni-
vel de servico, o tamanho e o tipo da frota; e no longo
prazo, sobre a configuracéo da rede de transporte. Daskin
(1985) destaca que o nivel de servico entre um par de ori-
gem e destino é definido pelo preco do frete, tempo de
transito (média e variancia), atrasos, perdas e danos.

Como fatores influenciadores da atividade de presta-
cao do servico de transporte, Kanafani (1983) destaca os
seguintes aspectos:

e tecnologia — os custos de prestacéo do servigo de trans-
porte estao associados com a tecnologia utilizada e com
a adequacio desta as condi¢des de mercado e de infra-
estrutura;

e estratégias de operagao — a maneira pela qual determi-
nada tecnologia & utilizada depende do comportamento
e dos objetivos do prestador do servi¢o, ou seja, da sua
estratégia de operagdo em determinado mercado;

* exigéncias e restri¢des institucionais — as estratégias
de operacao e a politica de precos sao freqiientemente
sujeitas as exigéncias e as restricoes impostas por regu-
lamentagdes ou pela estrutura de mercado;

¢ comportamento do consumidor — a maneira como 0s
usuarios utilizam os servicos de transporte (volume, fre-
giiéncia de cargas, época de demanda, entre outras) e
a percepcao dos custos incorridos ou percebidos como
incorridos determinam alguns aspectos da oferta dos
servicos de transporte, como a ociosidade do equipa-
mento, a velocidade de transporte, o nivel de protecéo
a carga.

Além desses fatores influenciadores da atividade de
prestacao do servico de transporte, Daskin (1985) desta-
ca o ambiente econdémico da regiao em que eles estejam
inseridos como outro importante fator influenciador da
atividade. O nivel de crescimento, a disponibilidade de
capital para investimentos, a taxa de inflacdo, a competi-
cao com produtos internacionais sao fatores macroeco-
ndmicos que afetam as inter-relactes e decisdes dos agen-
tes tanto no curto como no médio e no longo prazos.

Quanto ao custo de producao dos servicos de trans-
porte, aqui chamado de custo de transferéncia, pode-se
dividi-lo em dois componentes basicos: o custo de trans-
porte e o custo terminal. O primeiro, de acordo com
Wright (1980) e Barros (1987), & funcao da distancia per-
corrida e inclui custo do capital (juros sobre o investimen-
to e desgaste de material), combustivel, lubrificantes,
manutencao, depreciagio proporcional a distancia e mao-
de-obra. Ao custo terminal correspondem as operacoes
de preparo da carga para o transporte, cujos itens variam
com o tempo. Normalmente, os itens incluidos no custo

terminal sio: mao-de-obra de carga e descarga, juros sobre
os investimentos em material rodante e equipamentos de
terminal, administracao da operagéo e taxas de licencia-
mento e seguros. Com relacao a distancia, os custos de
transporte e terminal sdo considerados variaveis e fixos,
respectivamente.

A tecnologia utilizada em determinada modalidade de
transporte (por exemplo, o tipo de veiculo e o tipo de
instalacao) esta diretamente relacionada com a propor-
cao entre custos fixos e variaveis. Assim, a adequacao da
tecnologia as necessidades que o mercado solicita em seus
diversos segmentos é de extrema importancia para a ope-
racdo com custos convenientes.

Aspecto relacionado com a estratégia de operacao éa
intensidade de uso do equipamento e a sua influéncia
sobre os custos, destacado por Michaels, Levins & Fruin
(1982) e Beilock & Casavant (1984). Beilock & Casavant
(1984) salientam duas dimensdes da utilizacdo do equipa-
mento: a fregiiéncia de movimentacao e a porcentagem
de quildmetros percorridos com o veiculo carregado.

A porcentagem de quilémetros percorridos com o vei-
culo carregado estd diretamente relacionada com a dis-
ponibilidade de cargas de retorno. Em determinadas
modalidades, como na hidrovia, a diferenca entre o custo
de transporte para o veiculo carregado e o vazio é muito
pequena. Assim, a conjugacao de cargas de retorno di-
minuiria o custo de transferéncia. :

Beilock & Casavant {1984) destacam, ainda, a rela-
cao entre a fregiiéncia de movimentacao (nimero de via-
gens) e a porcentagem de quildmetros com o veiculo car-
regado, em que a diminuicdo no valor de uma variavel
implica o aumento no valor da outra para que nao se
alterem os custos.

Outro aspecto é a influéncia do volume transportado
sobre os custos. Ao calcular-se o custo fixo por unidade de
volume ou de massa transportada, realiza-se uma estimati-
va da quantidade total a ser transportada durante determi-
nado periodo. Assim, modificacdes na demanda de trans-
porte tendem a alterar os custos fixos unitarios, de acordo
com a estrutura de cada modalidade de transporte.

Michaels, Levins & Fruin (1982) destacam que o trans-
porte rodoviério por caminh&o possui capacidade de ajus-
tar-se mais facilmente as variagdes na demanda. Firmas
individuais podem entrar ou sair da atividade em uma
regiao, ajustando o seu investimento as exigéncias do
mercado consumidor. Esse aspecto torna o custo fixo,
por unidade transportada por rodovia, razoavelmente
estavel com respeito ao volume de carga. O mesmo nao
acontece com outras modalidades de transporte, como a
ferroviaria e a hidroviaria, cuja capacidade de ajustamen-
to do investimento a demanda & muito lenta, resultando
em variagdes do custo fixo por unidade transportada. Esse
fato também é destacado por Bronzini et alii (1985) quan-
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do apresentam a seguinte méxima sobre a atividade de
transporte hidroviario: “Quando o negécio vai bem nao
se pode ir rapido o suficiente e quando o negécio vai mal
nao se pode ir devagar o suficiente”.

No grafico 1, apresentado por Michaels, Levins & Fruin
(1982), pode-se visualizar o impacto da alteragao do vo-
lume transportado sobre os custos unitarios do transpor-
te ferroviario e, conseqiientemente, sobre a sua compe-
titividade na distancia. As curvas v1, v2 e v3 representam
o deslocamento da curva de custo unitario ocasionado
pela diminuigao do volume transportado pela modalidade
ferroviaria. Nota-se, com o deslocamento da curva de custo
ferroviario de vl para v2 e deste para v3, que o transpor-
te rodoviario por caminhdo passa a ser competitivo em
uma distancia d2 e, posteriormente, d3, todas elas maio-
res do que d1.

Transporte Transporte Ferroviario
Rodoviario V3
por Caminhéo

Custo Unitario de Transferéncia

A\

a2 d3
Disténcia
Gréfico 1: Comparacgao entre Duas Modalidades de
Transporte, dada a Variagcdo dos Custos Fixos

Fonte: Michaels, Levins & Fruin, 1982

Michaels, Levins & Fruin (1982) salientam que a den-
sidade de producéo de uma regido tem influéncia sobre a
competicao entre as modalidades de transporte. Regides
com producao esparsa tendem a favorecer o transporte
rodoviario por caminhdo, pois este torna-se mais compe-
titivo em distancias maiores.

Tendo em vista os elementos tedricos destacados so-
bre a atividade de transporte em geral e em especifico
sobre o transporte hidroviario, foi realizado o levanta-
mento das informacgdes pertinentes junto aos agentes
envolvidos com a atividade de transporte de graos e farelos
na Hidrovia Tieté-Parana, conforme os procedimentos a
seguir apresentados.

MATERIAL E METODOS

Neste trabalho busca-se informagdes sobre os agen-
tes realizadores do transporte hidroviario de gréaos, de
forma a retratar-se os fendmenos e as rela¢bes existentes
para o caso especifico da Hidrovia Tieté-Parana. Pro-
pde-se, assim, uma pesquisa exploratoria-descritiva da
atividade desses agentes, sobre os quais sao feitas descri-
¢bes quantitativas e qualitativas.

Uma das formas de coleta de dados escolhidas para o
presente trabalho foi a entrevista focalizada, na qual se
segue um roteiro de tdpicos a serem discutidos com o
entrevistado. Marconi & Lakatos (1990) destacam que
nesse tipo de entrevista as perguntas sdo abertas e po-
dem ser respondidas dentro de uma conversacao infor-
mal. A coleta de dados via questionario também foi utili-
zada para o levantamento de informagdes complementa-
res ao estudo principal.

Outras fontes de informacéo também foram utiliza-
das, seguindo o principio da multiplicidade de fontes de
evidéncias, ressaltado por Yin (1988) como importante
conduta da coleta de dados. Dessa forma, foram utiliza-
das as informacdes obtidas nas entrevistas, nos questio-
narios e algumas outras obtidas em organizacdes de clas-
se e 6rgdos gestores governamentais.

Como o estudo de caso prevé a generalizacdo analiti-
ca dos resultados e ndo a estatistica, Yin (1988) argu-
menta que légicas de amostragem nao se aplicam ao
mesmo. Segundo o autor, o estudo de caso nao deveria
ser usado para verificar a incidéncia de um fenémeno,
mas para cobrir o fendmeno e o seu contexto. O método
de generalizacao analitica utiliza-se da teoria previamente
apresentada como padrao de comparacao dos resultados
empiricos da pesquisa. Esse aspecto também é ressaltado
por Marconi & Lakatos (1990), os quais afirmam que na
pesquisa exploratéria as técnicas de entrevista (observa-
¢ao participativa, analise de contetido, entre outras) se
destinam ao estudo relativamente intensivo de pequeno
nimero de unidades, geralmente sem o emprego de téc-
nicas probabilisticas.

Com base nas diretrizes estabelecidas pelo estudo de
caso delineado, foram realizados os procedimentos des-
critos a seguir.

O levantamento junto aos prestadores do servico de
transporte hidroviario foi realizado por meio de entrevis-
ta com os gerentes das empresas transportadoras atuan-
tes na Hidrovia Tieté-Parana, no transporte dos produ-
tos estudados (soja em grao, milho em grao e farelo de
soja).

As empresas contatadas foram escolhidas mediante
pesquisa prévia realizada junto a publicacées do setor, em
especial da Companhia Energética do Estado de Sao Paulo
(CESP). Por meio de contato telefonico e solicitagdo por
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escrito, foram agendadas entrevistas nas sedes das em-

presas. Buscou-se, a partir do roteiro elaborado para as

entrevistas, explorar os seguintes topicos:

e caracteristicas gerais da empresa;

e origem e destino das cargas transportadas (na hidrovia
e ponta a ponta);

o estrutura da empresa (embarcagdes, terminais);

o custos associados com o transporte e a operagdo de
terminais;

« nivel de servicos oferecido, considerando-se os princi-
pais atributos: tempo em transito, perdas e danos, varia-
¢ao do tempo em transito, confiabilidade, servicos per-
sonalizados;

o relacionamento com o cliente;

e relacionamento com outras modalidades;

e problemas operacionais internos da empresa e com a
operacao da hidrovia;

e capacidade e quantidades transportadas durante o ano.

As informacdes solicitadas foram utilizadas na carac-
terizacéo do servico de transporte, em seus varios aspec-
tos, de acordo com a teoria apresentada anteriormente.

Foi realizada, também, uma analise dos custos que 0s
prestadores do servi¢o de transporte hidroviario vém ob-
servando, verificando-se a influéncia das principais varia-
veis nesses custos. Os célculos foram feitos para o com-
boio tipo Tieté, considerando-se uma das embarcagdes
de carga utilizadas ao longo da hidrovia.

Como elementos do custo fixo do comboio foram
considerados os itens:

e custo de amortizacao do capital investido, calculado da
seguinte forma:

r

A=[CiQ+n"-Cfl/——— (1]
1+n"-1
onde: C, = custo inicial
C = valor final do bem
r = taxa anual unitaria de juros
n = nimero de anos de duragao do capital

e custo da tripulagéo, considerando duas equipes por
embarcacao (a mao-de-obra empregada na operagao
das embarcacdes deve ser especializada na atividade, o
que faz as empresas normalmente estabelecerem con-
tratos permanentes de prestacéo de servico);

¢ custo de seguros e impostos;

¢ custos administrativos;

e custos de manutencao.

Os elementos do custo variavel do comboio, ou seja,
aqueles custos incorridos apenas se houver a movimenta-
¢ao da embarcagéo, sao:

e custos com alimentacao;

e custos com combustivel;
e custos com lubrificantes;
e custos com impostos cobrados pelo uso da hidrovia.

Calculados os custos fixos e varidveis por viagem, pro-
cedeu-se ao calculo dos custos unitarios (US$/t.km), con-
siderando-se as variacbes advindas da intensidade de uti-
lizacao do equipamento, nas suas duas dimensdes: o ni-
mero de viagens-ano e a porcentagem de viagens realiza-
das com a embarcacao carregada.

A variagao do custo unitario advinda da intensidade
de utilizacao do equipamento tem origem na diluicao dos
custos fixos, como mostra a equacao (2]:

Cu= Cf +Cv (2]
n
onde: Cu= custo unitario por viagem
Cf = custo fixo para o comboio
Cv = custo variavel total por viagem
n = nimero de viagens

Foram coletados dados complementares junto aos
6rgaos gestores CESP e Capitania Fluvial da Hidrovia
Tieté-Parana, quanto a:

« taxacio da movimentagao de cargas;

e movimentagao mensal dos produtos estudados;

¢ movimentagcao por empresa;

e custos terminais e de transferéncia estimados pela CESP
quando da elaboragao do projeto original da Hidrovia
Tieté-Parana.

Tais dados foram utilizados como complemento para
a analise dos custos com os quais as empresas prestadoras
do servico estao operando. As informagdes sobre a mo-
vimentacado de cargas por empresa e por embarcagao
foram usadas na caracterizacao da estrutura de mercado.
Os dados sobre o nimero de viagens e a propor¢ao entre
viagens carregadas e vazias foram considerados como
parametros para a mensuragao do desempenho da ativi-
dade e, assim, como aferidores dos custos dessa ativida-
de. Quanto as estimativas de custos de transferéncia, uti-
lizadas pela CESP na elaboragéo do projeto original da
Hidrovia Tieté-Paran4, elas foram usadas para confron-
tacdo com os valores efetivamente pagos pelos atuais
usuarios daquela via de transporte.

RESULTADOS E DISCUSSOES

Foram detectados trés grupos basicos de empresas
atuantes no transporte de grios e farelos na Hidrovia
Tieté-Parana:
¢ empresa de transporte comercial — presta servicos a ter-

ceiros mediante remuneracio pela cobranga do frete;
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s empresa de transporte de carga propria — executa o
transporte de produtos de sua propriedade e por ela
comercializados;

* empresa de transporte de carga propria e comercial —
alem de transportar carga propria, presta servicos utili-
zando sua capacidade excedente de transporte.

Na hidrovia, segundo dados fornecidos pela Capita-
nia Fluvial da Hidrovia Tieté-Parana, existem atualmente
cinco empresas habilitadas para o transporte de produtos
agricolas.

Das empresas entrevistadas, a empresa A pertence
ao primeiro grupo e ja atua na atividade de transporte
hidroviario ha mais de 30 anos, quando a navegacéo ocor-
ria apenas nos trechos naturalmente navegaveis. Os pro-
dutos transportados por essa empresa sao o alcool, a
soja em grao, o milho em grao, o farelo de soja e os bens
manufaturados acondicionados em containers. Alem da
atividade de transporte hidroviario, a empresa atua no
transporte rodoviario, integrado ou nao com o hidroviario,
bem como contrata servicos de terceiros. Tem atuado nos
trechos da hidrovia entre Sao Simao (GO) e Anhembi (SP),
entre Presidente Epitacio (SP) e Hernandeiras (Paraguai) e
entre Aracatuba (SP) e Santa Maria da Serra (SP).

No quadro 1 sdo apresentados os produtos transpor-
tados pela empresa A nos trechos da hidrovia em que
atua, incluindo as origens e os destinos.

As empresas entrevistadas B e C encaixam-se no se-
gundo e no terceiro grupos, respectivamente. Essas em-
presas internalizaram totalmente a atividade do transpor-
te hidroviario para atender as necessidades de movimen-
tacoes relacionadas com suas atividades principais, a ex-
portacdo de soja em grdo e a comercializagdo de milho
em grao no mercado interno. Para tal, realizaram inves-
timentos completos em terminais, armazéns, embar-
cacoes, formacdo de pessoal e incorporacao de outras
empresas. O transporte complementar tem sido reali-
zado pelas modalidades rodoviaria e ferroviaria, por
meio da contratacao de terceiros ou de contratos espe-
cificos de parceria.

No quadro 2 sao apresentados os produtos, bem como
as origens e os destinos, referentes ao transporte efetua-
do pelas empresas B e C.

As cargas agricolas (soja em grao, milho em grao e
farelo de soja), objetos do presente estudo, basicamente
sao transportadas do sul de Goias para o estado de Sao
Paulo, percorrendo o rio Paranaiba, no chamado Tramo
Norte, e o rio Tieté, no chamado Tramo Tieté. No cha-
mado Tramo Sul da hidrovia (rio Parané) ocorre o trans-
porte de soja em grdo do Paraguai com destino a Santos.
As cargas oriundas do sul de Goias sao movimentadas
com o objetivo de atender ao mercado interno do estado
de Sao Paulo e ao mercado externo por intermeédio do
porto de Santos.

Quadro 1

Rotas de Transporte Operadas pela Empresa A

Trecho na Hidrovia Produto
Sé&o Simao — Anhembi
Sao Simao — Anhembi

Sao Siméao — Anhembi
Aragatuba — Santa Maria da Stma
'Hemandeiras Prasndante = itacio

Origem Destino

; ( Maiﬂnque. Santos
| aranjal Paulista, Tieté, Tatui, Santos
Lararua{ Paulista, Tieté, Tatui

Quadro 2

Rotas e Produtos Transportados pelas Empresas Be C

Trecho na Hidrovia Produto

Destino

Sao Siméo — Pedemeiras
SR BT N
Sao Siméo — Santa Maria da Serra
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As cargas agricolas sao transportadas, normalmente,
em um (inico sentido: das regides mais interiores para as
mais proximas do litoral. Essa & uma caracteristica essencial
do transporte realizado por essas empresas, o que pratica-
mente implica a nao-exploracao de cargas de retorno.

As empresas atuantes no transporte de soja em grao,
farelo de soja e milho em grao sao praticamente especia-
listas no transporte desses produtos, com excecao da
empresa A que apresentou maior variedade de produtos
transportados, bem como de rotas utilizadas. Segundo
Burg & Daley (1985), as empresas de transporte hidro-
viario norte-americanas trabalham com varios produtos
ao mesmo tempo, o que facilita a conjugacao de cargas
de retorno e a diminuigao da ociosidade do equipamen-
to. Assim, a especializacdo em apenas um produto pode
nao ser interessante para as empresas nacionais.

Estrutura de operacao

Conforme as observagdes realizadas, a estrutura mi-
nima necessaria para operagao na hidrovia inclui os ter-
minais privados de embarque e desembarque, dotados de
piers de atracacao, silos, equipamentos de transbordo de
carga, empurradores fluviais e barcagas.

Os terminais de embarque e desembarque da Hidrovia
Tieté-Parana sao, em sua maioria, de propriedade das
empresas transportadoras. Os principais terminais s&o os
de Sao Simao, Pederneiras, Aracatuba, Santa Maria da
Serra e Anhembi.

No terminal de Sao Simao, em um distrito agroindus-
trial, estao instalados terminais privados de todas as empre-
sas estudadas. A partir desse terminal, considerado o mais
representativo em termos de embarque de soja, milho e
farelo de soja provenientes das zonas produtoras do sul de
Goias, ha conexao com a modalidade rodoviaria.

Em Aracatuba o terminal tem sido operado pela em-
presa C. Esse terminal, de conexao rodoviaria, tem sido
usado como local de desembarque de carga de terceiros,
especificamente soja em grao e milho em grao.

No terminal de Pederneiras, pertencente a empresa
C, estéa instalado um terminal multimodal de conexao ro-
doviaria e ferroviaria que tem sido utilizado como ponto
de transbordo das cargas que se dirigem para o porto de
Santos e como ponto central de operacao de varias em-
presas.

Em Santa Maria da Serra, ja no rio Piracicaba, ha o
terminal de conexdo rodoviaria pertencente a empresa
B, o qual tem sido usado para o transbordo de soja em
grao com destino ao porto de Santos e para a comercia-
lizacdo de milho em grdo na regido.

Em Anhembi esta localizado o terminal de transbordo
de cargas, com conexdo rodoviaria, pertencente & em-
presa A. Ele tem sido utilizado para o transbordo de soja

em grao e milho em grao com destino a regiao e ao porto
de Santos.

Quanto as embarcacdes, embora o comboio de nave-
gacao deva seguir limites maximos determinados pelas
dimensdes das eclusas e pela profundidade das vias flu-
viais, foi observado que as empresas tém utilizado com-
boios diferentes. Trés tipos basicos foram determinados:
¢ comboio de 1.600 toneladas, composto por quatro bar-
cacas de 400 toneladas (calado de 1,5 metro) dispostas
em linha, movimentadas por um empurrador dotado de
dois motores de 450 horsepower (hp);
comboio de 2.200 toneladas, composto por quatro bar-
cacas de 830 toneladas (calado de 3,2 metros) dispos-
tas em linha e movimentadas por um empurrador dota-
do de dois motores de 450 hp. Em funcdo do calado
maximo do trecho Tieté, as barcacas estao transpor-
tando em meédia 530 toneladas com o calado de 2
metros;
¢ comboio de 2.200 toneladas. composto por duas bar-

cacas de 1.100 toneladas dispostas em linha e movi-
mentadas por um empurrador dotado de dois motores
de 450 hp.

Observa-se que a poténcia dos empurradores é a mes-
ma para todas as empresas. Ocorre, no entanto, que essa
poténcia pode ser considerada excessiva para a quantida-
de de carga transportada. Segundo dados apresentados
pela CESP (1995), a poténcia minima propulsiva de 900
hp esta associada a um deslocamento de carga da ordem
de 4.000 toneladas. Balau (1978) apresenta uma equa-
cao de calculo de poténcia para empurradores que, apli-
cada as condicdes do comboio de 2.200 toneladas (bar-
cacas de 58 metros por 11 metros, calado de 2.5 metros,
velocidade de deslocamento de 12 quildmetros por hora),
resulta no valor de 620 hp.

Dessa forma, as empresas tém-se utilizado de embar-
cacdes mais potentes do que seria necessério para a car-
ga movimentada por elas, o que acarreta custos maiores
por tonelada transportada.

Uma formacao alternativa, usada por duas das empre-
sas entrevistadas, & o comboio duplo que se utiliza de
duas barcacas adicionais, implicando o dobro da quanti-
dade transportada. Esse tipo de composigao permite ex-
plorar melhor a poténcia dos empurradores, uma vez que
existe excedente nao-utilizado. Uma desvantagem é a
necessidade de executar a eclusagem em duas etapas, o
que acarreta maior tempo de viagem.

Entretanto, a navegacao utilizando comboios duplos
nao tem sido permitida sob a alegagao de problemas de
seguranca. Estudos mais detalhados nessa area especifica
da engenharia naval devem ser realizados, tendo em vista
a possibilidade de aumentar a eficiéncia do atual trans-
porte hidroviario de cargas.
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Caracteristicas do transporte realizado

As caracteristicas do servigo de transporte hidroviario
foram levantadas junto as empresas.

No quadro 3 sao apresentados alguns tempos de via-
gem para os principais pares de origens e destinos da
hidrovia, obtidos nas entrevistas com os agentes. Um ele-
mento que afeta o tempo de viagem & o nimero de
eclusagens necessarias para atravessar cada trecho da
hidrovia. Em condicGes normais, a eclusagem é realizada
em 30 minutos.

Qutro atributo importante é a porcentagem de perdas
ocorridas durante o transporte. Todos os prestadores do
servico de transporte hidroviario foram unanimes em afir-
mar que a porcentagem de perdas varia entre 0,2% e
0,5%. Quanto as perdas qualitativas, especialmente dos
graos, nao ha consenso em relacdo as vantagens ou as
desvantagens do transporte hidroviario. De acordo com
os prestadores do servigo de transporte, a operagao
de carga e descarga com armazenamento intermedia-
rio pode diminuir a qualidade do produto. Contudo, a
comparacao entre os danos qualitativos a carga para as
modalidades distintas de transporte merece estudo mais
aprofundado.

Conduta em relagao ao usuario

Qutra caracteristica do servico a ser destacada é a con-
duta das empresas em relagao ao usuéario. Em vista disso,
foram levantados alguns atributos considerados impor-
tantes pelas empresas no sentido do oferecimento de um
servico adequado ao usuario.

O servico porta a porta, em que a empresa oferece o
servico de transporte da origem ao destino final, sem a
necessidade de o usuario contratar servicos de transporte
complementares, foi mencionado como importante fator
para o oferecimento de um servico competitivo.

As empresas também consideraram importante a ga-
rantia de confiabilidade do servico para o usuario. Note-

Quadro 3

Caracteristicas da Viagem para as Principais Rotas de Transporte Utilizadas
pelas Empresas Entrevistadas — Comboio Simples e Eclusagem Dia-e-Noite

Nimero
de Eclusas

Distancia
(Quilometros)

Origem e Destino

se que elas entendem por confiabilidade o cumprimento
dos prazos e o baixo nivel de perdas.

Destacou-se, ainda, a importancia da capacidade de
oferecer um fluxo continuo de movimentacao de cargas
como um fator associado ao incremento da satisfagao
das necessidades dos usuérios.

A busca de novos clientes é ainda bastante incipiente
por parte dos prestadores do servico de transporte
hidroviario. Nao foram detectadas iniciativas de busca de
novos clientes fundamentadas em procedimentos de
marketing. De maneira geral, os clientes sao poucos e
bem conhecidos.

Quanto as relacées contratuais entre prestador e usué-
rio do servico de transporte, as empresas de transporte
comercial tém firmado contratos de curto prazo. Contra-
tos de longo prazo, em que o prestador e o usuario fir-
mam compromissos conjuntos visando a obtencao de
beneficios em horizonte maior, ndo foram relatados. Apa-
rentemente, os contratos tém sido de carater experimen-
tal, principalmente para o usuario do servico.

Notou-se que a empresa A, mediante as relagoes
contratuais observadas, tem pouca garantia de volume de
carga a ser transportado. Observou-se, inclusive, que as
empresas consideram a alternativa rodoviaria como forte
concorrente, dificultando o estabelecimento de contratos
de longo prazo. Por outro lado, contratos de curto prazo
implicam incertezas e ociosidade de equipamento por parte
das empresas transportadoras.

Como o transporte hidroviario pressupoe integracao
estreita entre o usuério e o prestador do servico, as ca-
racteristicas observadas sao elementos complicadores da
eficiéncia de tal atividade.

Custos de transporte

Como foi mencionado anteriormente, o custo de trans-
feréncia para os prestadores do servico de transporte
hidroviario, também chamado de custo de producao, pode
ser dividido em custos de transporte e custos terminais.
Em funcao da indisponi-
bilidade da informacao, o
custo de transbordo nao foi
calculado neste trabalho.
Quando foi necessaria a sua
utilizacao, valores médios
documentados na literatu-
ra foram adotados.

Para o custo de trans-
porte, a ocorréncia de dife-
rentes valores entre as em-
presas do setor pode ser
associada a varios fatores,
entre eles a tecnologia uti-

Tempo de Tempo Médio
Eclusagem de Viagem
(Horas) (Horas)
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lizada, as estratégias de operacao (intensidade de utiliza-
¢ao do equipamento), as exigéncias e restricdes institucio-
nais e o comportamento do consumidor.

A tecnologia utilizada nas embarcacées de transporte
de carga deve seguir padrées especificos, determinados
pelos 6rgdos gestores, levando em conta as caracteristi-
cas do canal e das eclusas. Embora tenham sido observa-
dos varios tipos de comboios, a diferenca principal en-
contra-se no tipo e no arranjo das barcacas. Os empur-
radores, elementos propulsores dos comboios, apresen-
tam basicamente as mesmas caracteristicas. Assim, a
tecnologia de transporte, no que diz respeito as embarca-
coes utilizadas, nao apresenta diferencas significativas
entre as empresas.

O transporte hidrovidrio de produtos agricolas no
Brasil é uma atividade ainda muito pouco
explorada e conhecida.

Com o intuito de verificar a intensidade de utilizacao
do equipamento foram coletadas informacdes sobre a fre-
giiéncia de movimentacao (nimero de viagens por ano) e
a porcentagem de viagens realizadas com o comboio car-
regado (porcentagem de carregamento). Observou-se o
valor médio de 50% para a porcentagem de carregamen-
to, correspondendo ao transporte de carga quase que
exclusivamente em apenas um sentido. Basicamente, as
embarcagoes tém transportado graos e farelos oriundos
das regides produtoras do sul de Goiés com destino ao
estado de Sao Paulo, retornando vazias. O niimero de
viagens possiveis por ano, de acordo com as condicoes
vigentes, pode ser visualizado no quadro 4.

Quadro 4

Numero de Viagens Possiveis do Comboio
Simples por Trecho de Operacao
Condigoes Vigentes em 1996

Numero de Viagens

Origem e Destino

Por Més Por Ano
S0 Siméo — Aragatuba. 9 %
‘Sao0 Simao — Pederneiras 78 70-80
Séo Simdo — Santa MariadaSera 67 6070
‘S&o Simdo — Anhembi 66,6 60-66

Os valores observados diferem dos considerados pela
CESP (1994) que, na elaboracao dos célculos para o com-
boio tipo Tieté, assumiu para o percurso entre Sao Si-

mao e Anhembi 94 viagens por ano com 85% das via-
gens de ida e 40% das de volta realizadas com plena car-
ga, ou seja, com porcentagem de carregamento igual a
62,5%.

Considerando o nimero de viagens possiveis de se-
rem realizadas (quadro 4) e o fato da nao-exploracao de
cargas de retorno, foram realizadas novas estimativas de
custos para o comboio simples. Os parametros basicos
adotados nos célculos dos custos constam no quadro 5,
sendo que as informacdes apresentadas foram obtidas jun-
to aos entrevistados e também na literatura consultada.

Quadro 5

Parametros Basicos Adotados no Céalculo
dos Custos de Transporte

Parametro Valor Unidade

Consumo de combustivel” 0,18  Ihp/
Consumo de lubrificante™ 0,167 I/
Vida (fildo empurador’ 15 Anos
Vida itil das barcagas™ 30  Anos
Taxa de seguro* 16  %sobre o valor do empurrador
Manutengéo* 4 % sobre o valor do comboio
Taxa de juros 10 %aoano
Tripulagdo™ 6 Pessoas
Fontes: * Balau, 1978
“* CESP, 1994

No quadro 6 podem ser observados os valores mone-
tarios considerados no calculo dos custos de transporte.

Quadro 6

Valores Monetdrios Adotados no Calculo
dos Custos de Transporte

Valor (USS$) Unidade
Empurrador (900 hp)  1.500.000,00  Por empurrador
‘Barcaca (1.100 1) 500.000,00 Por barcaca
Saldrotipulagio 400000 Mensa
Oleo diesel 044  Porlito
Oleo lubrificante 270  Porltro

Foram consideradas duas tripulagées por embarcacao,
conforme os padrdes regularmente adotados, uma vez
que o sistema de trabalho corresponde a um periodo de
atuacao e um de folga.

Na tabela 1 sao apresentados os custos fixos anuais
para o comboio simples, calculados segundo a especi-
ficacao j& descrita.
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Tabela 1

Custos Fixos Anuais do Comboio Simples

Custos Anuais Fixos Valor (US$)

Amortizacéo do capital
* Empurrador 187.768,53
¢ Barcaca 104.863,40
Tripulagéo 168.960,00
Seguros (1,6% do valor do comboio) * 40.000,00
Impostos (IPVA) 2.500,00
Manutengao (4% do valor do empurrador) * 60.000,00

Administrativos (10% do gasto com a tripulagdo) ** 16.896,00
Total 580.987,93

Notas: * Porcentagem segundo Balau, 1978
** Porcentagem segundo CESP, 1994

Na tabela 2 constam os custos variaveis, calculados
para uma viagem de 759 quilometros entre Sao Siméao e
Anhembi, de acordo com os parametros apresentados
anteriormente.

O custo unitario (US$/t.km) foi calculado a partir dos
custos fixos e variaveis apresentados, considerando a va-
riagao do niimero de viagens entre 10 e 94 e as porcen-
tagens de carregamento iguais a 47,5%, 50%, 62,5% e
75% para o percurso entre Sao Simao e Anhembi. Con-
siderou-se, também, o custo adicional advindo da taxa de
percurso igual a R$ 0,0008/t.km, incidente sobre as
embarcacoes carregadas que trafeguem no trecho de ju-
risdicdo da CESP.

O comportamento do custo

Tabela 2

Recursos Consumidos pelo Comboio Simples
para Viagem entre Sdo Simao e Anhembi
Considerando 2.200 Toneladas de
Carga Transportada

Porcentagem em

Custos Variaveis Valor (USS$) Relago ao Total
Combustivel 5.684,58 79,10
Lubrificante 35,96 0,50
Alimentagéo 500,00 6,96
Taxa de percurso 966,24 13,44
Total por Viagem 7.186,78 100,00
Tempo de viagem 79,75 horas —

gens, passa para 1,76% na 40° viagem e termina com
0,53% na 942 viagem.

De acordo com os célculos realizados, considerando
62,5% de carregamento, a redugao de 30% no numero
de viagens (94 para 66) aumenta o custo unitario em
20% (US$ 0,0125/t.km para US$ 0,0150/t.km). Por
outro lado, para um niimero de viagens fixo igual a 66, a
reducao de 37% na porcentagem de carregamento (75%
para 47,5%) aumenta o custo unitario em 55% (US$
0,0126/t.km para US$ 0,0195/t.km).

A influéncia conjunta do nimero de viagens e da por-
centagem de carregamento gerou diferencas ainda maio-

unitario de transporte em fun- 0,045
¢ao do niimero de viagens rea- 0,040
lizadas, por ano, por embarca- ’
¢ao, dadas as diferentes porcen-
—. 0,035
tagens de carregamento, pode =
ser visualizado no grafico 2. =
oA 2y & 0,030
Pode-se verificar nesse grafico &2
a influéncia do ntiimero de via- S 0025
gens e da porcentagem de car- 2 :
i o
regamento sobre o custo unita- 0020
rio de transporte. A medida que
o niimero de viagens aumenta, 0.015
o custo diminui a taxas decres- J
centes para cada patamar de 0,010

porcentagem de carregamento.
A taxa de reducdo para cada
incremento unitario no nime-
ro de viagens varia de 32,63%
a 4,15% nas primeiras 20 via-

10 14 18 22 26 30 34 38 42 46 50 54 58 62 66 70 74 78 82 86 90 94

Numero de Viagens por Ano

Grdfico 2: Comportamento do Custo Unitario de Transporte
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res no custo unitario. Por exemplo, o custo unitario para
94 viagens com 75% de carregamento (US$ 0,0105/
t.km) foi 54% menor do que o custo unitario para 66
viagens com 47 5% de carregamento (US$ 0,0195/t.km).
Os mesmos calculos foram efetuados para o comboio
duplo, de forma a constatar-se as vantagens advindas do
aumento de 100% da capacidade de carga. Os custos
fixos considerados nos célculos séo apresentados na ta-
bela 3. Nota-se que o aumento advém do maior capital
investido em barcacas, do seguro e dos impostos.

Tabela 3

Custos Anuais Fixos do Comboio Dupio

Variacao em Relagéo ao

Custos Fixos Comboio Simples (%)

Valor (USS$)

Amoartizacédo do capital

* Empurrador 187.768,53 0

* Barcaca 209.726,80 100
Tripulacéo 168.960,00 0
Seguros 56.000,00 40
Impostos (IPVA) 3.600,00 44
Administrativo 16.896,00 0
Manutengao 60.000,00 0
Total 702.951,33 21

Os custos variaveis por hora néao foram alterados. No
entanto, o custo variavel calculado para uma viagem so-
freu alteracdo advinda do maior tempo em transito, oca-
sionado pela diminui¢ao da velocidade e pela eclusagem
dupla (que exige o desmembramento do comboio para
sua realizacdo). Na tabela 4 pode-se
visualizar a alteragao dos custos variaveis
em relacdo ao comboio simples, para uma
viagem de 759 quilémetros entre Sao
Simao e Anhembi.

Calculando-se os custos unitarios (US$/
t.km) para o comboio duplo, observou-se
reducéo média de 36,7% com relacao ao
comboio simples, independente do nGme-
ro de viagens e da porcentagem de carre-
gamento. Existe, portanto, economia sig-

SR : Combustivel
nificativa proveniente do aumento da ca- »
. . Lubrificante
pacidade de transporte do comboio: o au- : =
Alimentagado

mento de 100% da capacidade implica o
aumento menos que proporcional nos cus-
tos unitérios, fato este que advém de me-
lhor adequacao da poténcia do empurrador
com a capacidade de carga.

Custos Variaveis

Taxa de percurso
Total por Viagem

Tempo de viagem

Operacao da hidrovia

Sobre a operagao da hidrovia foram destacados al-
guns aspectos importantes que afetam diretamente a
atividade dos prestadores do servico de transporte
hidroviario. O horario de funcionamento das eclusas
foi elemento determinante do tempo de viagem e do
nimero de viagens possiveis por ano. Segundo os pres-
tadores do servico hidroviario, ocorrem periodos de
inoperancia de eclusas na Hidrovia Tieté-Parana devi-
do a trés motivos basicos: funcionamento diario so-
mente das 7 horas as 22 horas, fechamento por um
més para manutencao de equipamentos e fechamento
ocasionado por excesso de vazao. No ano de 1996,
até o més de agosto, contabilizando apenas o horario
de funcionamento, o tempo de paralisacédo por eclusa
foi de 2.322 horas ou 96,75 dias.

Observando dados internacionais sobre o periodo de
inoperancia de eclusas, pode-se ter idéia da importancia
da magnitude desse tempo de paralisa¢ao. No quadro 7
sdo apresentados alguns tempos de paralisacao para as
principais hidrovias norte-americanas.

Nota-se que nas eclusas das principais hidrovias dos
Estados Unidos, embora tenha ocorrido tempoe médio de
paralisacao de até 24 dias, tal periodo apresentou-se divi-
dido em periodos menores do que um dia, o que reflete a
preocupacao com a nao-interrup¢ao do fluxo de embar-
cacoes. Cabe salientar que nas hidrovias do Mississippi e
de Ohio, as de maior movimento de cargas, a maioria
dos pontos de eclusagem sao dotados de duas eclusas,
uma principal e outra auxiliar, o que diminui ainda mais o
impacto dos tempos de paralisacao.

Outro aspecto da operacao da hidrovia refere-se a
forma de resgate dos investimentos e gastos com as vias
navegaveis (sinalizacao, manutencao etc.). A CESP utiliza

Tabela 4

Recursos Consumidos pelo Comboio Duplo para Viagem entre
Sdo Simao e Anhembi — Considerando 4.400 Toneladas de

Carga Transporitada

Variacao em Relacao ao Porcentagem em
Comboio Simples (%) Relacao ao Total

Valor (US$)

7.662,60 35 74,80
48,47 35 0,47
600,00 20 5,86
1.933,63 100 18,87
10.244,70 43 100,00
107,5 horas 35 —
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Quadro 7

Caracteristicas das Paralisacées das Eclusas das Principais
Hidrovias dos Estados Unidos — 1995

Tempo Médio
por Paralisacao
(Horas)

Numero Médio

Hidrovia de Paralisacoes

) SRh I
.Ia_,: o 1A I'__'I; '[l
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Tempo Médio Total
de Paralisacao

RASY o Al |

competitividade em relacédo a outras mo-
dalidades de transporte.

CONCLUSOES

Na caracterizacao da oferta do servi-
co de transporte hidroviario foram detec-
tados trés tipos basicos de empresas atu-
antes: as especializadas no transporte; as
que transportam carga propria; e aque-
las que além de transportar carga pro-
pria prestam servicos a terceiros. Essas
empresas de transporte hidroviario, exceto

Fonte: Navigation Data Center®

como fonte de financiamento dos gastos com a operacao
da hidrovia a taxacdo da movimenta¢do de cargas, pro-
porcional ao niimero de eclusagens realizadas.

No caso de graos e farelos, até agosto de 1996 era
cobrada a taxa de R$ 0,10/toneladas/eclusa, o que im-
plicava o total de R$ 1.320,00 para uma viagem do com-
boio carregado com 2.200 toneladas entre Sao Siméo e
Anhembi. Em virtude de varios problemas, o método de
cobranca foi modificado para a aplicacéo de taxa de per-
curso igual a R$ 0,0008/t.km para as embarcacées que
transitarem carregadas no trecho sob jurisdicao da CESP.
Com essa nova taxa o total é de R$ 966,24 para uma
viagem entre Sao Simao e Anhembi com carga de 2.200
toneladas, valor este que corresponde a 13,44% dos cus-
tos variaveis de uma viagem.

Em outros paises sao praticados trés tipos de taxacao
de uso de hidrovias: a taxa sobre o combustivel, a taxa de
passagem (pedagio) e a taxa de eclusagem. Nos Estados
Unidos, segundo o servico de informacao Navigation Data
Center, tem-se adotado a taxa sobre o combustivel, que
foi gradativamente aumentando de US$ 0,0106/litro em
1980 para US$ 0,0528/litro apés 1994. O montante
arrecadado é direcionado para o Inland Waterways Trust
Fund, que financia as operacées de manutencéo e reabi-
litacao das vias hidroviarias.

Uma viagem de ida e volta entre Sao Simao e Anhem-
bi, caso fosse aplicada a taxa dos Estados Unidos (US$
0,0528/litro), implicaria um valor a ser pago de US$
1.267,00. Aplicando-se a taxa nacional ao mesmo per-
curso, para viagem com carga em apenas um sentido e
viagem com carga nos dois sentidos, os valores seriam,
respectivamente, de US$ 966,24 e US$ 1.932,489,

O resgate dos investimentos e gastos na hidrovia é,
sem divida, de suma importancia na organizagao da ati-
vidade. No entanto, devem ser considerados os vérios
aspectos relacionados com o impacto das taxas sobre a
atividade, em especial os efeitos do custo do frete na

uma, trabalham exclusivamente com soja,
milho e farelo de soja, o que representa
um fator negativo, pois as movimenta-
coes ocorrem em um sentido apenas, sem a exploragao
de cargas de retorno. Essa caracteristica nao é observada
nos Estados Unidos, por exemplo, em que as empresas
de transporte atuam com varios produtos.

Quanto a conduta com relagao ao usuario, nao foram
observados contratos de longo prazo, estabelecidos entre
os demandantes e os prestadores do servico. Com exce-
cao das cargas proprias das empresas, os prestadores
trabalham com expectativa de demanda bastante incerta,
fator que influencia a intensidade de utilizagao das insta-
lacdes e embarcacdes.

A intensidade de utilizacao do equipamento, repre-
sentada pelo niimero de viagens realizadas por ano e pela
porcentagem de carregamento (o quanto é efetivamente
utilizado da capacidade de transporte), mostrou-se
determinante dos custos unitarios (US$/t. km), tanto para
o comboio simples como para o duplo. Foram observa-
das variagoes de até 54% do custo unitario de transporte
entre uma situacéo de operacao real e uma situacéo oti-
ma. A diferenca entre os valores considerados em proje-
to e os que as empresas estdo obtendo advém, basica-
mente, de niimero menor de viagens realizadas por ano e
da nao-exploragao de cargas de retorno, o que afeta a
porcentagem de carregamento. Assim, investimentos rea-
lizados no equipamento de transporte, sem a devida con-
jugacdo de cargas, podem tornar-se inviaveis, mesmo
considerando a existéncia de algumas vantagens compa-
rativas.

O comboio duplo, em relacao ao simples, apresen-
tou, na media, custos unitarios (US$/t.km) 37% meno-
res. No entanto, a sua utilizagao nao tem sido permitida
sob alegacdo de problemas de seguranca. A economia
observada pode gerar vantagem bastante interessante para
a atividade, o que nao deveria ser desprezado, a menos
que estudos viessem provar a completa impossibilidade
de utilizacao desse equipamento. Esse problema mostra-
se também relevante quando se observa o tipo de embar-
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cacao usado pelas empresas, o qual na maioria dos casos
foi dimensionado para operar como comboio duplo. Fica,
ento, a recomendacéo para trabalhos futuros relaciona-
dos com a determinacéo de tipos de embarcagado mais
econdmicos.

O sistema de operacao da Hidrovia Tieté-Parana mos-
trou-se capaz de influenciar as atividades das empresas
pelos seguintes aspectos: regime de funcionamento das
eclusas, restricao ao uso do comboio duplo e cobranca
da taxa de percurso.

O regime de funcionamento de eclusas afeta direta-
mente o nimero total de viagens realizadas por ano que,
por sua vez, afeta os custos unitarios de transporte. Cons-
tatou-se que as eclusas tém apresentado periodo de
inoperancia bastante superior ao observado em hidrovias
internacionais. Ao mesmo tempo, o nimero de viagens
por ano considerado como possivel pelas empresas é in-
ferior ao estimado pelos projetos de navegagdo da
hidrovia. Dessa forma, pode-se argumentar que esse as-

(1) A Hidrovia Tieté-Paran4, com 1.043 quildmetros, €

pecto da operagéo da hidrovia deve ser, pelo menos,
reavaliado.

Quanto a taxa de utilizagao da hidrovia, os valores
cobrados nio sao superiores aqueles cobrados, por exem-
plo, nos Estados Unidos. No entanto, a cobranca dessa
taxa deve ser respaldada por varias anélises que avaliem
os impactos sobre a atividade, em especial sobre a
competitividade do transporte hidroviario. Ao ser feita a
comparagao com os valores cobrados nas hidrovias dos
Estados Unidos, deve-se ponderar que a atividade nesse
pais é tradicional e ocorre em uma escala no minimo cem
vezes maior do que a observada no Brasil. Recomenda-
se, ent’o, a realizacao de trabalhos que avaliem a forma
e os possiveis impactos da cobranga de taxas de utiliza-
cao da hidrovia, considerando os beneficios indiretos so-
ciais advindos da intensificacgo do uso de alternativa de
transporte comprovadamente mais eficiente na utilizacao
de recursos nio-renovéveis e menos geradora de custos
externos. ¢

(2) Os nomes das empresas contatadas sdao omiti-

2 navegavel desde Santa Maria da Serra, no rio dos propositalmente, com o objetivo de cum-
IS Piraf:icaba, e Conchas, no rio Tieté, até a barragem prir o compromisso de sigilo assumido durante
- de Agua Vermelha, no rio Grande, em Minas Ge- as entrevistas.

rais, e a barragem de Sao Siméo, no rio Paranaiba,

em Goias. Com a futura integracgo do rio Parana (3) Servico mantido pelo U.S. Army Corp of

ao rio Tieté, apds a conclusio da eclusa de Jupia, Engineers na Internet, cujo endereco é:

ser4 possibilitado o acesso a 1.600 quilometros de http://www.wrc-nrc.usage.army.mil/ndc

vias principais, até Foz do Iguacu, e a outros 800

quilémetros de ramais secundarios. (4) Considerando o cambio de US$ 1.00 = R$ 1,00
(o) A utilizacio do transporte hidroviario no Brasil, e no caso especifico da Hidrovia Tietée-Parana, ainda
= encontra-se bastante incipiente, mesmo considerando-se a importancia do servico de transporte na
= comercializacdo de produtos agricolas. Dessa forma, o principal propésito neste trabalho foi analisar o
t'ﬂ transporte hidroviario de soja, milho e farelo de soja, com atencéo especial para as empresas envolvidas,
[ o procurando apresentar os elementos limitadores da maior utilizacio dessa alternativa de transporte. Pela

caracterizacdo da oferta do servico de transporte hidroviario, foi possivel identificar os mais importantes
elementos dessa atividade. Foi verificada significativa influéncia do tipo de embarcacao (comboio simples ou
duplo) e do nivel de utilizagio do equipamento (namero de viagens e porcentagem de carregamento) sobre
os custos de transporte. Dois tipos basicos de empresas de transporte hidroviario foram analisados: as que
t&m como atividade-fim o transporte hidroviario e as que internalizaram essa atividade. O sistema de operagao
da hidrovia também foi considerado elemento influenciador da atividade de transporte. Trés tipos principais
de influéncia foram encontrados e considerados prejudiciais de alguma maneira a competitividade da atividade
de transporte hidroviario:o periodo de fechamento de eclusas, as taxas de utilizacio da hidrovia e as restricoes
a navegacao.

Palavras-chave: transporte, sistemas hidroviarios, agribusiness.
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CT

ABSTRA

The use of the waterway transportation volume of soybean in Brazil, and specifically in the case of Tieté-
Parana waterway, is still very low, even considering the high importance of transport services to agricultural
products. In view of that, the main proposal of this study is to analyze the waterway transportation of
soybean, corn and soybean meal, with special focus on the involved firms, trying to present the constraint
factors for a more intensive utilization of this transportation option. The characterization of waterway
transportation supply made possible the identification of the most important aspects of this activity. It was
noted the significant influence from the type of tow (2 or 4 barges) and the level of equipment utilization
(number of trips per year and the percentage of balanced loaded trips) on the transportation costs. Two
basic types of waterway transportation companies were analyzed: the transport specialized companies and
the others where the transport is just one part of their marketing activity. The waterway system operation
was also an important element that influenced the transportation activity. Three main types of influences
were pointed out: the period in which locks are closed, the usage taxes, and the navigation constraints,
which were considered prejudicial in some manner to the waterway transportation competitiveness.

Uniterms: transportation, waterway systems, agribusiness.

pd

~

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

BALAU, J.A.C. Dimensionamento de comboio fluvial para trans-
porte de bauxita na regido amazodnica. In: NOVAES, A.G.
Meétodos de otimizagdo — aplicagbes aos transportes. Sao
Paulo, Edgard Bliicher, 1978. [Cap. 18, p.357-378]

BARROS, G.S.C. Economia da comercializagdo agricola.
Piracicaba, FEALQ, 1987. 306p.

BEILOCK, K.R. & CASAVANT, K. Perishables — the new
intermodal battleground. American Joumal of Agricultural
Economics, v.66, n.5, p.651-656, 1984.

BRONZINI, M.S.; KINNISON, H.A.; PHILIP, C.E.; DROBNY, C.J.
Managing barge operations for improved productivity.
Transportation Research Record, v.1015, p.10-16, 1985.

BURG, H.B. & DALEY, JM. Transportation as perceived by
shallow-draft water carriers: implications for improved
marketing decisions. Transportation Research Record,
v.1015, p.1-5, 1985.

CHAIN Jr., M. Os caminhos do Mercosul. transporte fluvial em
Mato Grosso e paises do Mercosul. Campo Grande,
SEBRAE, 1995.

COMPANHIA ENERGETICA DE SAO PAULO — CESP.
Hidrovia Tieté-Parand, integragdo e desenvolvimento re-
gional. Sao Paulo, CESP, jul. 1992.

. Apresentagao de pardmetros bdsicos para compa-
ragdo indicativa entre os modais hidrovidrios x ferrovidrio x
rodovidrio. Sao Paulo, CESP, 1994. 35p.

. Hidrovia Tieté-Parand: embarcagdes tipo — carac-
teristicas e dimensdes. Sao Paulo, CESP, mar. 1995. 31p.

DASKIN, M.S. Logistics: an overview of the state of the art and
perspectives on future research. Transporiation Research
— A, v.19A, n.5/6, p.383-393, 1985.

GUALDA, N.D.F. Modelo para andlise da competitividade entre
alternativas de transporte no estado de Sao Paulo. Revis-

fa Politécnica, v.81, n.188, p.14-17, jul. 1985.

KANAFANI, AK. Transportation demand analysis. New York,
McGraw-Hill, 1983. 320p.

LICIO, A. & CARBUCCI, R. Agricultura e os corredores de trans-
porte multimodais. Revista de Politica Agricola, v.5, n.2,
p.22-36, abr./maio-jun. 1996.

MARCONI, M. de A. & LAKATOS, E.M. Técnicas de pesquisa.
planejamento e execugdo de pesquisas, amostragens e
técnicas de pesquisa, elaboragéo, andlise e interpretagéo
de dados. 2a. ed. Sdo Paulo, Atlas, 1990.

MICHAELS, G.H.; LEVINS, R.A.; FRUIN, J.E. Rail/Truck
competition for grain traffic in Mennesota: implications for
rate making. American Joumal of Agriculture Economic,
p.276-279, May 1982.

RP Engenheiros Associados. Programa de Racionalizagdo do
Transporte de Cargas Agricolas (PBQP). Estratégias para
o desenvolvimento integrado da agricultura brasileira. Cap.
3. Brasilia, RP Engenheiros Associados, 1993. 247p.

THEMAG Engenharia. Viabilidade da navegagdo no rio
Piracicaba, no trecho compreendido entre a cidade de
Piracicaba e a sua foz, no Rio Tieté. Sd0 Paulo, Themag
Engenharia, 1987. 268p. [Relatorio Final]

TOLEDO, PEN. Perspectivas do sistema hidrovidrio Tieté-
Parand no transporte do calcdrio agricola no estado de
SAo Paulo. Piracicaba, 1982, 119p. Dissertacao (Mestrado)
— Escola Superior de Agricultura “Luiz de Queiroz” da
Universidade de S&o Paulo.

WRIGHT, C.L. Andlise econémica de transporte e armazena-
gem de gréos: estudo do corredor de exportagéo de
Paranagua. Brasilia, GEIPOT, 1980. 187p.

YIN, RK. Case study research: design and methods. 62 ed.
Newbury Park, Sage Publications, 1988. 165p.

66

Revista de Administragéo, Séo Paulo v.32, n.4, p.54-66, outubro/dezembro 1997





