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Tabela lll-12 — Sintese dos Elos Faltantes

Dimensao / Categoria

(Gargalos e Outras Disfungoes)

Rodoviario
Ferroviario
Hidroviario
Aeroportos
Plataformas
Terrestres
Postos

de Fronteira

Infra-Estrutura Fisica 26 1 1 1

Fonte: Anélises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC

A seguir, sdo apresentados outros elementos estruturantes do sistema de logistica do
Rio Grande do Sul e as respectivas propostas, a saber: plataformas terrestres, Porto de Rio
Grande e as alternativas de integragdao multimodal.

111.2.2.1.1. Plataformas Terrestres

O Quadro llI-22 apresenta uma tipologia de instalagdes terrestres, de acordo com seu
grau de complexidade. Os Tipos I, Il e lll de instalagbes terrestres de carga sao constituidos
por configuragdes intermediarias, também importantes, mas sem a estrutura mais sofisticada
e mais abrangente apresentada pelas Plataformas Logisticas (Tipo V).

valvimento Regional
sportes no RS




Quadro IlI-22 — Classificagao das Instalagoes Terrestres

Funcgao basica

Descrigao/Fungoes

Critérios de Classificagdao

Centro de Centro de Centro intramodal (normalmente rodoviario) | Localizagdo proxima de rodovia de grande
Servicos (1) apoio para com servigcos de apoio a transportadoras, circulacao;
transportadores motoristas e veiculos; Prevalecem as operacdes de triagem e
rodoviarios de Capacidade de agregar players no transito;
carga mercado de transportes modal —p.ex. Em alguns casos, pode incluir operagbes
“central de frete”; intermodais forcadas;
Centro com areas de servigos de transporte| Nivel de informatizacéo baixo (nivel 0 ou 1);
especializados
(Ex: atendimento cargas perigosas);
Centro Instalacdo de Centro com fungdes adicionais as de Localizacédo proxima de rodovia de grande
Logistico interface entre transporte, normalmente incluindo circulagao;
Urbano (1) transporte de armazenagem e distribuicao; Proximidade a centros urbanos;
longa distancia e | Servigos de agregacéo de valor a produtos | Existéncia de circulacdo de produtos com
transporte local, especificos; possibilidade de agregagéo de valor;
principalmente Distribuicao de carga urbana; Nivel de informatizacéo baixo (nivel 0 ou 1);
urbano
Centro Instalacao de Intramodal: voltados a consolidacédo da Localizacdo proxima a rodovia de grande
Logistico interface visando | carga e integragao de servigos dentro de circulagao;
Integrado principalmente a | um mesmo modo (plataforma de integracdo | Proximidade a centros urbanos;
[UD) intermodalidade rodoviaria, EADIs, etc); Em alguns casos, pode incluir operagcdes
Intermodal: envolvendo rodovia com intermodais forgadas;
ferrovia, com transporte hidroviario, etc; Existéncia de circulacéo de produtos com
possibilidade de agregacéo de valor;
Existéncia de ligacdes viarias por mais de
um modo de transporte;
Plataforma Instalagdo com Centro logistico multimodal, incluindo Localizacéo proxima de rodovia de grande
Logistica caracteristicas preferencialmente um porto ou aeroporto, circulagao;

(V)

avangadas, nao
objetivando
somente a
interface entre
modais e tipos
de Transportes,
mas visando
agregacao de
valor dos
produtos, maior
competitividade,
comercial, etc.

possuindo potencial para agregacéo de
valor para produtos especificos, e provendo
servicos aduaneiros, além das funcdes dos
outros tipos de centros logisticos;

Centro com possibilidades de prover uma
infra-estrutura tecnolégica para integragéo
de informacdes logisticas e
mercadoldgicas.

Fonte: Anélises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC

Proximidade a centros urbanos;
Existéncia de circulagédo de produtos com
possibilidade de agregacgéao de valor;
Existéncia de ligacdes viarias por mais de
um modo de transporte;

Governanca unica voltada a um objetivo
pro-ativo mercadolégico comum.

Considerando as caracteristicas basicas dos centros de servigos (Tipo |), que sao for-
necer apoio aos transportadores rodoviarios, induzir a integragao regional e reduzir as desi-

gualdades sociais, foram selecionados preliminarmente 27 municipios do Estado como locais

potenciais para possivel implantacao desse tipo de plataforma terrestre. Esses locais respon-
dem pelas principais movimentag¢des rodoviarias de carga, representam pontos de ligagbes
internacionais, grandes centros urbanos e principais entroncamentos de rotas rodoviarias do
Estado. Para a identificagdo do porte dos centros de servigo potenciais, foram usados dois
critérios: a movimentagéo didria de cargas na regido e o percentual da carga com origem ou

destino na regido.
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As localizagbes potenciais foram cruzadas com a localizagdo dos maiores postos de
venda de 6leo combustivel. Desse cruzamento, resultou a proposta de sete implantacbes de
Centros de Servigos, mostradas no Quadro I11-23.

Quadro llI-23 - Localidades a receber Centros de Servigos

Localidade Porte (*)

ljui =)

Passo Fundo M
Pelotas P
Rio Grande G
Santana do Livramento M
Sé&o Borja p
Uruguaiana M

(*) P — pequeno;, M — médio; G - grande
Fonte: BR Distribuidora, Anéalises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC

De acordo com a classificagao de instalagdes terrestres de carga (Quadro 11I-22), o
tipo Il é constituido pelos Centros Logisticos Urbanos. No caso especifico do RS, o Centro
Logistico proposto tem a finalidade de distribuicdo urbana de mercadorias em Porto Alegre,
que, por se tratar da capital do Estado, concentra os maiores centros de servigo e de compras
e gera, assim, intenso trafego de veiculos de carga. Neste contexto, a localizacao especifica
deve ser proxima a rodovias de grande circulagéo, deve estar localizada na regiao perimetral
externa da cidade, e com acesso facilitado as rodovias por onde as cargas adentram e saem
da cidade.

Por ser uma instalagéo terrestre onde basicamente ocorre a circulagédo de produtos
industrializados, e com fortes possibilidades de agregacao de valor, € recomendado que te-
nha acessibilidade facilitada também ao transporte aéreo. Assim, foram pré-selecionados, em
Porto Alegre, dois pontos para estudo. O primeiro, na regido definida no Plano Diretor Urbano
como Porto Seco, onde ja existe a instalagdo de empresas de transporte de carga. O segun-
do, na Avenida das Industrias, proximo ao aeroporto, onde existe também uma concentragéo
de operadores logisticos. Os dois pontos tém acesso facilitado ao aeroporto, como se pode
observar na Figura Il1-22.




Figura lll-22 — Microlocalizagao dos Pontos Candidatos a Centro Logistico Urbano em
Porto Alegre
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Fonte: Analises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC

De acordo com a classificagao de instalagdes terrestres de carga (Quadro 111-22), o
tipo 11l é constituido pelos Centros Logisticos Integrados, visando principalmente as integra¢des
intermodais.

No caso especifico do RS, centros intramodais, principalmente rodoviarios, voltados a
consolidacdo da carga e integragao de servicos dentro de um mesmo modo, deverao ser
deixados para serem implantados numa segunda fase. Isso porque, tendo em vista a pequena
experiéncia nacional nesse setor e os acentuados problemas de integragdo nos terminais
existentes, os possiveis beneficios a serem conseguidos numa integragao intramodal seriam
pequenos, ou muito possivelmente negativos.

Assim, numa primeira fase, no que diz respeito a instalagdes terrestres do tipo Ill, sera
mais prudente focalizar a analise nos centros intermodais, envolvendo rodovia, de um lado, e
ferrovia e transporte hidroviario, de outro. Em alguns casos, a intermodalidade ja ocorre nor-
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malmente por ser forgcada, como é o caso de portos maritimos e de aeroportos, que se inte-
gram com a ferrovia, rodovia e transporte fluvial, conforme a situagao especifica.

A avaliagcao da demanda, feita através do modelo de simulagao, juntamente com a Taxa
Interna de Retorno resultante, indicou ndo haver fluxos suficientes até 2015 para justificar a
instalagdo de mais de dois Centros Logisticos Integrados no estado. Isso porqué a instalagéo de
uma Plataforma Logistica do Tipo IV na Regiao Metropolitana, e de um Centro Logistico Integra-
do no eixo Pelotas-Rio Grande, atendera perfeitamente as necessidades. Assim, o estudo con-
vergiu para a proposigao de dois Centros Logisticos Integrados, a saber, um na Regido Metro-
politana, fazendo parte da Plataforma Logistica Tipo IV, e outro no eixo Pelotas-Rio Grande.

Plataforma Logistica € uma instalagao terrestre multimodal de cargas, incluindo prefe-
rencialmente um porto ou aeroporto, possuindo potencial para agregacao de valor para produ-
tos especificos, e eventualmente provendo servigos aduaneiros. Além das fungdes dos outros
tipos de terminais logisticos, € um centro com possibilidades de prover uma infra-estrutura
tecnoldgica para integracao de informagdes logisticas e mercadolédgicas. Diferencia-se ainda
pela governanca unica, voltada a um objetivo pré-ativo mercadolégico comum.

Ao concentrar atividades logisticas diversas, uma plataforma logistica necessita de
servigos estruturados e equipamentos (armazéns, docas, patios, estacionamento, escritorios,
etc), de maneira a garantir o adequado fluxo de cargas. Dessa maneira, se converte num
ponto concentrador de cargas que opera como regulador desses fluxos, atuando como pdlo
de ligagao entre varios pontos geograficos.

Muito embora ndo seja seu objetivo precipuo, uma Plataforma Logistica se constitui
num projeto de desenvolvimento territorial, intimamente vinculado a um programa de
ordenamento logistico dos fluxos de carga e de produgao. Normalmente € implantada junto a
um né importante da rede de transporte, com infra-estrutura intermodal relevante e com ca-
racteristicas de “gateway” e de “hub”. Com tais caracteristicas, deve permitir o apoio eficaz a
competitividade internacional das cadeias produtivas da regido, buscando reducao dos custos
logisticos, de transporte e de seguros.

Assim como os centros logisticos integrados (Tipo Ill), as Plataformas Logisticas (Tipo
IV) devem ser localizadas onde exista acessibilidade por mais de um modo de transporte e
proximo a grandes centros urbanos e a rodovias de grande circulacao.

A analise da demanda e seu cruzamento com elementos acima citados recomendaram
a implantacdo de uma Plataforma Logistica (Tipo IV) na Regidao Metropolitana, com micro-
localizacdo em Guaiba, Triunfo ou Canoas, voltada inicialmente a exportacao/importagcao em
contéineres e interligada ao porto do Rio Grande por via rodoviaria, ferroviaria e fluvial (Tipo
[l). O atendimento ao mercado interno seria implantado paulatinamente durante os primeiros
5 a 10 anos, atendendo de forma natural a demanda desse setor, sua atuagcido plena como
Plataforma Logistica Tipo IV se tornando madura em torno de 2011. A estrutura organizacional




mais encontradi¢ca e mais eficiente para esse tipo de instalacdo é a PPP, com governancga

unica e fortemente apoiada numa estrutura informacional agil e pro-ativa.

E importante estabelecer uma estrutura hierarquica de instalagdes terrestres de carga
no Rio Grande do Sul de forma a se tirarem os beneficios sinérgicos plenos de sua atuagao
integrada. Mesmo os Centros de Servico do Tipo | podem ajudar em muito a viabilizacao de
Plataforma(s) Logistica(s) plena(s) do Tipo IV. Isso porque ajudardo no processo de atualiza-
¢ao e capacitacao dos transportadores autbnomos, empresas de transportes, embarcadores
e operadores logisticos. Da mesma forma, instalagdes do tipo Il e lll contribuirdo em muito
nessa direcao, principalmente as ultimas, que, pela sua natureza intermodal, permitirao testar
e operacionalizar a integracao entre modalidades diversas de transportes, reduzindo custos e
aumentando a competitividade dos produtos do Rio Grande do Sul.

11l.2.2.1.2. Porto do Rio Grande

Os dados das Tabelas 1lI-13 e 1lI-14 levam as seguintes conclusbes agregadas:

m O Porto do Rio Grande operou em 2004 cerca de 91% em peso e 86% em valor da corren-
te de comércio exterior do Rio Grande do Sul movimentada por via maritima; e

m A participagcédo do porto no comércio exterior gaucho € relativamente reduzida em apenas
uma classe de mercadoria especifica, a das carnes congeladas.

Tabela llI-13 — Exportagées do Rio Grande do Sul por Via Maritima - 2004

Porto de Embarque Quantidade Valor

t % US$ mil FOB %
Rio Grande 9.819.238 91,7 6.710.524 86,2
Porto Alegre 137.409 1,3 85.203 1,1
Total Portos RS 9.956.647 93,0 6.795.727 87,3
Itajai 317.244 3,0 375.836 4,8
Imbituba 76.608 0,7 66.617 0,9
Sao Francisco do Sul 52.284 0,5 58.661 0,8
Total Portos SC 446.136 4,2 501.114 6,4
Paranagua 151.126 1,4 121.404 1,6
Antonina 27.721 0,3 37.369 0,5
Total Portos PR 178.847 1,7 158.773 2,0
Outros Portos 122.324 1,1 325.392 4,2
Total 10.703.954 100 7.781.006 100

Fonte — SECEX/MDIC, Analises Consodrcio Booz Allen — FIPE — HLC
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Tabela lll-14 — Exportagdes de Carne do Rio Grande do Sul por Via Maritima - 2004

Porto de Embarque Quantidade Valor

t % US$ mil FOB %
Rio Grande 406.128 51,1 506.515 55,3
Porto Alegre 3.754 0,5 2.573 0,3
Total Portos RS 409.882 51,7 509.088 55,6
Itajai 252.385 31,8 275.708 30,1
Imbituba 65.251 8,2 47.696 52
Sé&o Francisco do Sul 15.542 2,0 15.948 1,7
Total Portos SC 333.178 42,0 339.352 37,0
Paranagua 17.380 2,2 20.835 23
Antonina 26.001 3,3 35.789 3,9
Total Portos PR 43.381 5,5 56.624 6,2
Outros Portos 6.874 0,1 11.367 1,2
Total 793.315 100 916.431 100

Fonte — SECEX/MDIC, Analises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC

Tabela llI-15 — Importagoées do Rio Grande do Sul por Via Maritima - 2004

POItoldBEmbarque Quantidade Valor

t US$ mil FOB
Rio Grande 4.504.014 89,5 1.725.679 85,0
Porto Alegre 423.985 8,4 90.547 4,5
Pelotas 10.301 0,2 2.050 0,1
Total Portos RS 4.938.300 98,2 1.818.276 89,5
Itajai 8.833 0,2 15.357 0,8
Imbituba 28.338 0,6 5.434 0,3
Sé&o Francisco do Sul 446 0,0 1.113 0,1
Total Portos SC 37.617 0,8 21.904 1,1
Paranagua 21.194 0,4 12.446 0,6
Antonina - - - -
Total Portos PR 21.194 0,4 12.446 0,6
Santos 30.746 0,6 170.511 8,4
Outros Portos 3.675 0,1 7.457 0,4
Total 5.031.532 100 2.030.594 100

Fonte — SECEX/MDIC, Anélises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC




ATabela llI-15 indica que apenas quantidades marginais das importa¢des do Rio Grande
do Sul por via maritima' desembarcaram por portos de outros estados em 2004.

Uma outra comparacgao esclarecedora sobre a atual divisdo do mercado entre os por-

tos da regido sul do pais pode ser feita através dos quantitativos gerados por cada estado
movimentados pelos portos do préprio estado e por instalagdes de outras unidades da federa-
¢ao, conforme se mostra na Tabela llI-16.

Tabela llI-16 — Movimenta¢6es Maritimas dos Estados da Regiao Sul - 2004

Unidades em t

Portos do Estado
Quantidade

Portos de Outros Estados
Quantidade %

Sentido

Estado

Rio Grande do Sul 10.703.954 9.956.647 93,0 747.307 7,0
Exportacao Santa Catarina 3.957.248 3.179.770 80,3 777.478 19,7
Parana 20.522.069 17.318.989 84,4 3.203.080 15,6
Rio Grande do Sul 5.031.532 4.927.999 97,9 103.533 2,1
Importacéo Santa Catarina 1.310.791 1.077.434 82,2 233.357 17,8
Parana 7.490.805 5.477.900 73,1 2.012.905 16,9

Fonte — SECEX/MDIC, Analises Consorcio Booz Allen — FIPE — HLC

De todo o exposto neste item, pode-se tirar as seguintes conclusdes relativas a diviséo

de mercado entre os portos da regido sul e a participacao de Rio Grande em particular:

m A hinterlandia atual do porto do Rio Grande é essencialmente o estado do Rio Grande do
Sul.

m Nessa hinterlandia ele sofre concorréncia significativa por parte dos portos dos estados
vizinhos somente no que diz respeito aos embarques de carne congelada.

m Em contrapartida ele conquista parcelas pequenas de cargas desses estados.

m Nao se observa nem conquista nem perda de carga em relagdo aos portos dos paises
vizinhos.

B A Unica carga significativa de fora do estado conquistada até agora por Rio Grande ¢é a
soja paraguaia.

m O transporte maritimo, e por conseqiiéncia o porto, sofre uma concorréncia muito grande

do modal rodoviario no que diz respeito ao intercambio com os paises vizinhos e ao co-
mércio interestadual.

! Ressalte-se que ndo foram incluidos os desembarques de petréleo cru através das mono-bdias ocednicas em Tramandai, tecnicamente
quantificadas como importagbes através de Porto Alegre, por entender-se que sua consideragdo distorceria os resultados para os fins da anélise
em curso.
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m A interpenetracdo de hinterlandias entre os portos catarinenses e paranaenses é bem
maior do que aquela entre tais portos e Rio Grande.

A substancial coincidéncia atual da hinterlandia do Porto do Rio Grande com os limites
do estado do Rio Grande do Sul permite inferir que elementos de custo logistico extra-porto
predominam hoje sobre as caracteristicas competitivas das préprias instalagées portuarias no
encaminhamento das cargas.

Em outras palavras, até agora as diferengcas competitivas entre os portos da regido nao
foram de monta suficiente para diferenciar fundamentalmente as hinterlandias dos conjuntos
de portos estaduais ou nacionais das respectivas divisées politicas.

O estabelecimento da viséo estratégica de um porto normalmente envolve considera-
¢bes acerca de uma eventual especializagao ou foco das atividades, do tipo “ser um porto
concentrador de cargas”, ou “ser um porto de transbordo”, ou, ainda, “ser um porto completador
de cargas’.

No caso particular de Rio Grande, entendemos que a visao estratégica deve se louvar
fundamentalmente nas seguintes duas condigdes:

m Trata-se do Unico porto maritimo do estado, e portanto nao tem o direito de estabelecer
qualquer foco que restrinja o pleno atendimento da diversificada economia gaucha, que se
traduz numa pauta também diversificada de movimentacgdes e especializacbes requeridas.

m O porto é possuidor de condi¢bes intrinsecas de competitividade que lhe permitem alme-
jar a conquista de cargas de estados ou paises limitrofes em diferentes formas, seja por
transbordo, seja por completamento, seja por escoamento ou recebimento pelos modais
terrestres. Essas cargas, por sua vez, sdo de natureza analoga aquelas geradas pela
economia gaucha.

A vocacgao clara de Rio Grande €, pois, ser um porto multi-propdsito altamente especi-
alizado em diferentes movimentacdes, e o desafio estratégico que Ihe é imposto € antecipar
as necessidades variadas de modo a balancear a oferta para fazer frente a essa gama
diversificada da demanda face as limitagdes das disponibilidades de areas e/ou o custo de
implantacao das facilidades.

Concluimos, por conseguinte, que a visao estratégica deve contemplar um padréo de
exceléncia, e ndo um foco, e propomos o seguinte enunciado sucinto:

Rio Grande tem por visao estratégica ser o melhor porto do sul da costa atlantica da
América do Sul.




Nas condi¢des atuais de mercado Rio Grande ainda ndo consegue captar toda a carga
conteinerizada do Rio Grande do Sul, em fungao essencialmente da logistica terrestre: ha
uma parte ndo desprezivel dessa carga, principalmente carne congelada, que flui por portos
catarinenses, menos equipados e com maiores restricdes a recepg¢ao dos navios.

A explicacao para tal parece estar nos custos do transporte rodoviario, principalmente
pela maior incidéncia de pedagios no trajeto até Rio Grande para cargas oriundas do norte do
estado, e pela deficiéncia do transporte hidroviario na Laguna dos Patos, que nao oferece a
qualidade requerida.

A utilizacao do transporte hidroviario interior € fortemente concentrada nas resinas pro-
duzidas no pdlo petroquimico, carnes congeladas e, em menor escala, fumo. As importantes
cargas de calgcados e moveis nao o utilizam, por razdes basicamente comerciais: a diversida-
de de fabricantes faz com que estes utilizem operadores logisticos com fortes interesses no
transporte rodoviario.

As projecdes efetuadas prevéem um crescimento modesto da movimentacao através
de Rio Grande em decorréncia do arrefecimento das taxas de crescimento do comércio exte-
rior do estado: o movimento anual atingiria cerca de 900.000 TEUs em 2015, ou seja, o cres-
cimento médio anual seria da ordem de 3,5%.

O primeiro desafio do porto €, pois, conquistar o maximo possivel da carga gerada no
estado. Tudo indica que um forte indutor para tal seria uma substancial melhoria nas condi-
¢bes do transporte hidroviario interior, com a introdu¢ao de uma frota moderna e especializa-
da, implantagao de facilidades de transbordo dedicadas em Rio Grande e aparelhagem dos
terminais interiores.

Ha que se fazer, também, consideragdes sobre a participacdo do modal ferroviario na
logistica interna. A operadora ALL esta buscando viabilizar um trem expresso de contéineres
entre Porto Alegre e Rio Grande, com tempo de transito de 48 horas. Anunciou, também, que
mantém entendimentos com um armador e com o operador do TECON para viabilizar um trem
de contéineres a partir da Argentina.

O modal enfrenta problemas para sua maior participagdo, como a falta de vagdes e a
irregularidade dos fluxos, especialmente das exportagdes.

Box 5 — Parcerias com clientes para solucionar o problema da falta de vagoes

A operadora ALL argumenta que ndo tem cobertura em seu contrato de concessao para
a aquisicao de vagodes novos, e que em decorréncia vem reformando vagodes antigos
para atender os clientes, mas o estoque de vagdes aproveitaveis vem se esgotando.

O modelo para a aquisi¢cao de vagdes novos vem sendo a formagao de parcerias com

Estudo sobre Desenvalviment
o Logisticade Transpories g
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os clientes. Tal modelo contempla a formacao de uma Sociedade de Propdsito Especi-
fico (SPE) que promove a construgdo dos vagdes com financiamento de até 80% por
parte do BNDES, sendo o capital restante aportado por investidores, bancos ou pelos
proprios clientes.

A SPE aluga os vagdes para os clientes, que por sua vez os disponibilizam para a
concessionaria, obtendo em contrapartida um desconto no frete. O contrato padrao é
em geral de 11 anos, sendo que ao final deste a ALL tem o direito de adquirir a SPE por
um valor simbdlico.

Este sistema parece se adequar muito bem ao transporte de granéis agricolas, em que
ha embarcadores de grandes volumes, como as fradings. No caso de um mercado
bastante fracionado, como é o da carga geral, ainda ndo se tem experiéncia de sua
aplicacao no Brasil.

De qualquer modo, a situagao geografica do porto e a logistica interna nao permitem gran-
de otimismo quanto a captacdo de cargas de outros estados ou paises pelos modais terrestres.

O nicho, sem duvida nenhuma, parece estar nas atividades de fransshipment (transbor-
do), para as quais Rio Grande oferece vantagens comparativas tanto no aspecto de localizacao
como no de caracteristicas intrinsecas, em particular no que diz respeito aos portos platinos.

E razoavel que num horizonte de dez anos o cenario descrito a seguir em linhas gerais
venha a se consolidar:

m Havera a introdugdo progressiva de navios maiores nos trafegos da costa leste América
do Sul, mas com a permanéncia de uma quantidade bastante significativa de navios com
capacidade até 4.000 TEU’s, que aqui se admite como ponto de corte.

m Os navios dessa faixa de capacidade menor tenderao a continuar escalando Buenos Aires,
face a importancia de sua hinterlandia e aos interesses comerciais la estabelecidos.

m Dos navios maiores, alguns deixaréo de escalar os portos do sul, concluindo suas viagens
em Santos ou outro porto mais ao norte aonde venha a se estabelecer uma concentracao
de cargas.

m Os demais navios de grande porte racionalizardo suas escalas no sul do pais reduzindo-
as a um ou dois portos.

E neste ultimo segmento que reside o nicho a ser explorado por Rio Grande, que pos-
sui 0 maior calado e as facilidades mais bem equipadas.




Box 6 — Tipologia dos navios de cargueiros

Graneleiros:

Handymax — pode utilizar praticamente qualquer porto comercial; 38 a 45 mil tpb
Panamax — passa pelo Canal do Panama; 60 a 70 mil tpb, boca de 32 m.
Capesize — néo passa pelo canais do Panama e de Suez; 100 a 120 mil tpb
Porta contéineres:

Post-Panamax —nao passa pelo Canal do Panama; em geral ttém boca de 37 a 43 m; ha navios
que transportam 9.200 TEUs (46 m de boca, 337 m de comprimento e calado de 48 pés.

Buenos Aires apresenta problemas operacionais e de custos de solu¢ao pelo menos
muito dificil: o calado é reduzido, existe o pagamento de pedagio pelos navios para trafegar na
hidrovia de acesso, e os pontos de cruzamento de embarcag¢des nessa hidrovia sao reduzi-
dos, o que gera atrasos constantes.

Por paradoxal que possa parecer, € o aumento da demanda argentina pela movimenta-
¢ao de carga conteinerizada que devera favorecer a concentragao e transbordo de parte cada
vez mais substancial da mesma em um ou mais portos brasileiros: os lotes maiores em cada
viagem irdo viabilizar progressivamente o emprego de navios alimentadores.

E de se antever, também, que venham a se estabelecer os chamados short-sea services,
que, a exemplo do que ja ocorre com grande intensidade na Europa, unem portos vizinhos com
altas freqléncias de navios pequenos, em oposi¢do ao que ocorre atualmente na cabotagem
brasileira, caracterizada por navios maiores operando anéis relativamente extensos.

O potencial de aumento da movimentagao € muito grande: se forem conquistados ape-
nas 5% do movimento conjunto de Buenos Aires e Montevidéu, ter-se-a, em numeros de hoje,
mais de 100.000 TEUs por ano de aumento na movimentacgao (considerando que ha o desem-
barque e o reembarque).

A capacidade do TECON de Rio Grande é estimada em cerca de um milhdo de TEUs/
ano. Assim sendo, os numeros acima sugerem que ela podera vir a ser atingida até 2015, e
faz-se mister planejar desde ja a implantacéo de facilidades especializadas adicionais.

O Quadro llI-24 explicita os pontos fortes e fracos do porto no que diz respeito a sua
situacao de competitividade frente aos portos de Santa Catarina, Uruguai e Argentina, e, indireta-
mente, no que tange a competitividade do transporte maritimo no comércio gaucho com o resto do
pais face aos modais terrestres.

O Quadro llI-25, por sua vez, relaciona as oportunidades e ameacas identificadas para
a concretizacdo do potencial de captagao de cargas identificado na analise de competitividade
do Porto do Rio Grande.
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Quadro llI-24 — Pontos Fortes e Fracos do Porto do Rio Grande

Pontos Fortes Pontos Fracos

E o Unico porto maritimo de um estado com forte presenca
no comércio exterior

Custos logisticos terrestres maiores para diversos polos
geradores de carga em relagéo aos portos competidores
diretos

Calado disponivel nos terminais de granéis e de
contéineres bem maior do que o correspondente nos portos
argentinos e uruguaios e também superior aos dos portos
catarinenses

Restricdes a entrada e saida noturna de navios graneleiros
Panamax carregados e susceptibilidade do acesso
maritimo as condicdes climaticas

Possibilidade maior de aumento de calado de modo a
receber navios maiores em relacdo aos portos
concorrentes

Limitagbes da producéo exportavel de granéis agricolas do
estado

Presenga menor das grandes tradings processadoras de
commodities agricolas em comparagdo com os portos
concorrentes

Disponibilidade exclusiva de acesso hidroviario interior
quando comparado com os demais portos da regido sul do
Brasil

Oferta insuficiente e inadequada de transporte
hidroviariointerior

Acesso rodoviario nao significativamente prejudicado pela
malha urbana

Tracado da malha ferroviaria estadual inadequado no que
diz respeito ao acesso ao porto a partir das regides mais
industrializadas do estado e dos paises limitrofes

Disponibilidade de facilidades especializadas para o
manuseio de uma gama variada de cargas e com boa
capacidade remanescente

Pouca disponibilidade para expanséo da frente de
atracacdo no Superporto, para fazer frente a eventuais
necessidades a médio prazo

Localizacéo e condi¢cdes operacionais privilegiadas para
servir de ponto de transbordo de contéineres e de
completamento de carga de granéis dos paises da bacia do
Prata

Falta de instalagbes dedicadas e especializadas para o
manuseio de contéineres entre o Terminal de Contéineres e
a navegacao interior

Disponibilidade de frente de atracacéo sub-utilizada no
Porto Novo com possibilidade de aumento de calado

Configuracédo antiquada de parte do Porto Novo em termos
de calado e facilidades de armazenagem antigas e
obsoletas

Ampla disponibilidade de areas para o estabelecimento de
atividades logisticas e/ou industriais na retaguarda do
Superporto

Falta de autonomia da Administracéo Portuaria na gestao
dos recursos gerados pelas receitas de arrendamentos e
taxas pelo uso da infra-estrutura portuaria

Ampla disponibilidade de areas para a expansao das
atividades portuarias na margem oposta do canal em Sao
José do Norte

Alto custo de implantagéo de facilidades portuarias na
margem oposta do canal

E escala de praticamente todas as linhas regulares de
navegacao que operam no pais

Desbalanceamento do comércio exterior do estado
resultando em movimentacao excessiva de contéineres
vazios

Ampla disponibilidade de mao-de-obra qualificada na
regiao

Excesso de mé&o-de-obra portuaria gerando super-
dimensionamento das equipes de trabalho, prejudicando
especialmente as operagdes de transbordo, em que ha
duplo manuseio

Existéncia de Distrito Industrial e parque industrial nas
proximidades imediatas do porto com potencial de geracao
de cargas cativas

Fonte: Anélises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC

Morosidade e horario restrito da atuagcéo das autoridades
alfandegarias




Quadro llI-25 — Oportunidades e Ameacas ao Porto do Rio Grande

Oportunidades Ameacgas

Evolucédo do Mercosul no sentido de area de livre comércio,
reduzindo significativamente os tramites alfandegarios nas
travessias fronteiricas e favorecendo a atracédo de cargas
uruguaias e argentinas

Fechamento do Mercosul com imposicéo de tramites
alfandegarios mais complexos e demorados nas fronteiras

Expanséo das exportacdes de granéis agricolas para o
Extremo Oriente favorecendo o emprego de navios cada
vez maiores, com isso atraindo cargas dos paises limitrofes
e incrementando as atividades de completamento (topping
off) no porto

Dependéncia significativa do mercado chinés de soja e
farelo e concorréncia norte-americana no mesmo

Expansao do cultivo da soja no Uruguai

Reducéo dos indices de crescimento do comércio exterior
do estado

Extincdo ou reducéo do subsidio ao éleo diesel reduzindo a
competitividade do transporte rodoviario no comércio com
as demais regides do Brasil e paises limitrofes

Permanéncia da valorizacdo da moeda nacional com
potencial de impacto negativo nas exportacdes de bens
manufaturados e semi-manufaturados

Maior énfase nos investimentos governamentais
relacionados com a remocéao de gargalos logisticos as
exportacdes

Implantagcédo de um ou mais terminal de contéineres em
aguas profundas na entrada da baia de Babitonga em
Santa Catarina

Introducdo de navios porta-contéineres cada vez maiores
nas rotas da América do Sul prejudicando a operacéo dos
mesmos nos portos de baixo calado da Argentina

Implantacéo de facilidades mais sofisticadas e eficientes no
porto de Imbituba ao término da atual concessao do porto

Implantacao de projetos florestais de vulto na regido sul do
estado com o potencial de geracéo de volumes
significativos de cargas

Estabelecimento de um porto concentrador de cargas mais
ao norte na costa brasileira

Existéncia de amplas areas florestais no Uruguai proximas
a fronteira com o Rio Grande do Sul

Expansao das atividades industriais na area gerando novos
postos de trabalho e reduzindo a pressao pela manutencao
de equipes de trabalhadores portuarios
superdimencionadas

Estabelecimento da navegagédo em termos comerciais na
lagoa Mirim melhorando o acesso as cargas uruguaias

Implantacdo de novas pontes rodoviarias sobre o rio
Jaguarao, também melhorando o acesso as cargas
uruguaias

Instalacado a curto prazo de dois estaleiros que deverao
gerar cargas proprias e incentivar o estabelecimento de
industrias subsidiarias na regiao

Fonte: Anélises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC
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A partir dessas analises, foi elaborado um conjunto de intervengdes especificas para o
Porto de Rio Grande, que esta detalhado no Quadro 11I-26.

Quadro 1lI-26 — Intervengdes Sugeridas

Tipo

de Intervengio Descrigao

Aprofundamento do canal e sinalizacéo da barra de modo a permitir a entrada e saida ininterruptas de
navios calando 45 pés

Agregacéo de facilidades especializadas adicionais para a movimentacdo de contéineres através da
implantacdo de um segundo terminal ou expansao do TECON

Fisi - - = N
Isica Implantacdo de berco de atracacao segregado para a operacao de barcagas portacontéineres da

navegacao interior
Avanco de toda a frente de atracagdo do Porto Novo de modo a alinha -la com a frente ja modernizada
Implantacdo de um terminal de produtos florestais
Elaboragéo de Plano Estratégico e de um Plano Diretor das areas do porto que contemple, inclusive, a
reserva e regularizacéo de areas em S&o José do Norte para expanséao futura
Desenvolvimento de estudo da viabilidade econémica do aprofundamento do canal de modo a permitir a
operacéo de navios Capesize carregados

Institucional Estabelecimento de uma estrutura formal de marketing portuario dotada de pessoal especializado

Obtengéo junto ao Governo Estadual de autonomia para gerir os recursos proporcionados pelas tarifas
portuarias

Instituicdo de um canal permanente de interacéo entre a Receita Federal e a comunidade portuaria
visando a agilizagéo da liberacao alfandegaria

Fonte: Anélises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC

111.2.2.1.3. Alternativas para a Integracao Multimodal

A importancia da multimodalidade mais fortemente propalada por seus defensores é a
reducao substancial de custos de transporte, principalmente quando se trata de grandes volu-
mes transportados a grandes distancias, caso classico dos granéis agricolas e minerais, mas
que tem se estendido para outros tipos de carga nas ultimas décadas.

Alguns fenbmenos como a sucessao de fortes altas do prego do petréleo, a globalizagao
e a entrada de grandes comunidades no mercado mundial, caso da China e das antigas repu-
blicas soviéticas, passaram a exigir que todos os setores produtivos se tornassem cada vez
mais competitivos.

Falar em competitividade quando se trata do setor agropecuario converge, obrigatoria-
mente, para a discussao sobre o custo do transporte, pois este se torna parte importante do
preco final destes que sao produtos de baixo valor agregado.

Apesar da propaganda extensa feita pelos defensores da multimodalidade, é necessa-
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rio lembrar que esse tipo de transporte s6 passa a se justificar quando as distancias sao
grandes e o0 uso de modos estruturais (Ferrovia e Hidrovia) compde um trecho importante do
percurso, pois o custo do transbordo de carga é bastante significativo no custo total do trans-
porte. Esse aspecto, associado a necessidade, quase sempre presente, de um trecho rodovi-
ario para que o produto acesse a ferrovia, ou hidrovia transforma a multimodalidade em um
tipo de transporte predominantemente associado a grandes distancias.

A) Hidrovia

Arede hidroviaria do Rio Grande do Sul é de relevante importancia para o Estado, pois
faz a ligagao dos portos interiores com o porto exportador do Rio Grande e com o Oceano
Atlantico. A costa gaucha nao apresenta portos ou abrigos naturais e tem uma extensao con-
tinua de praias de areia. Entre Torres, junto a fronteira com Santa Catarina, e o Chui, na
fronteira com o Uruguai, a costa gaucha possui apenas trés interrupgdes: a foz do Rio
Mampituba em Torres, a foz do Rio Tramandai no municipio de mesmo nome, e a barra de Rio
Grande, na ligagédo da Laguna dos Patos com o mar.

Para a Laguna dos Patos aflui quase a totalidade dos cursos d’agua da regiao leste do
Estado, incluindo os principais rios navegaveis: o Jacui, o Taquari, o Sinos, o Cai e o Gravatai,
que chegam até ela através do Lago Guaiba.

A Hidrovia da Bacia do Sudeste é constituida basicamente pelo rio Jacui e seus afluen-
tes (Taquari, Cai, Sinos e Gravatai), pelo Lago Guaiba, Laguna dos Patos, Canal de Sao
Gongalo, e Lagoa Mirim, totalizando 1.100 km de hidrovias navegaveis.

Tabela lll-17 — Segmentos Hidroviarios da Bacia do Sudeste

Segmentos Hidroviarios Extensao Navegavel (km) Calado (m)
Canal Santa Clara 7 52
Delta do Jacui 19,5 5,2
Lago Guaiba 51,6 52
Laguna dos Patos 2214 52
12 52
Canal Sao Gongalo
58 2,5
Rio Gravatai 4,5 4,0
36 3,0/4,0
Rio Jacui
192 2,5
Rio Taquari 87 3,0
Rio Cai 11,45 2,5
13 2,5
Rio dos Sinos
30,4 1,5

Fonte: SPH, 2004; AHSUL, 2004.

1o sobre Desenvolvimento Regional
noRS
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Quadro IlI-27 — Principais Rotas Hidroviarias do Rio Grande do Sul

Extensao Calado L ~
Principais Cargas Manutengao
Rotas (km) (m) p (] [+ Eclusas
Administrad
No sentido de Rio Grande ml.nls rada e
. mantida pela SPH
produtos petroquimicos,
. i dragagens
. derivados de petroéleo, -
Porto Alegre - Regiédo i ) periédicas em 80
" ; farelo e dleo de soja, )
Metropolitana - Rio 315 5,2 ) km de canais -
celulose; no sentido de e
Grande (Pelotas) Porto Aleare artificiais -
A_, . i existéncia de 210
fertilizantes, sal, clinquer,
. elementos de
bobinas de papel. s
sinalizacéo.
Cachoeira do Sul - Fandando
Rio Pardo - ) SPH - auséncia de 9o,
No sentido Charqueadas - Anel de Don
Charqueadas - Santa 543 2,5 - dragagens
Santa Clara- Carvao e Marco e
Clara - Porto Alegre - periddicas Amaréoolis
Rio Grande P
) ) Periodicamente séo
No sentido Estrela - Rio feitas dragagens de
Estrela — Taquari — Grande- gréos, farelo e manuten géc?e
Porto Alegre — Rio 452 2,5 6leo de soja; no sentido ¢ ~ Bom Retiro
, . conservagao do
Grande Taquari para Rio Grande- )
cavacos de madeira balizamento, a
cargo da AHSUL

Fonte: Secretaria de Transportes, 2004.

A gestédo do transporte hidroviario no Rio Grande do Sul é feita atualmente por diversos

orgaos:

m Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes - DNIT, que implanta e mantém

a infra-estrutura nas hidrovias sob responsabilidade federal,;

m AAgéncia Nacional de Transporte Aquaviario - ANTAQ, que implementa a politica hidroviaria,
regulando e fiscalizando as atividades de prestagao de servigos de transporte aquaviario e

portuarios;

m A Superintendéncia de Portos e Hidrovias - SPH, que mantém e baliza os canais navega-
veis da Laguna dos Patos, Lago Guaiba e Bacia do Rio Jacui;

m A Administracdo das Hidrovias do Sul - AHSUL, que administra as hidrovias da Lagoa

Mirim e Rio Taquari, além do Rio Uruguai, este ultimo em outra bacia.

Sob o ponto de vista técnico, é importante destacar algumas vantagens e desvanta-
gens da modalidade hidroviaria interior.

Em primeiro lugar, as operac¢des de carga e descarga sao naturalmente mais lentas do que
as observadas nos outros meios de transportes. Isso porque o casco das embarcagdes nao permi-
te operagbes na horizontal, exigindo um movimento composto, iniciando-se com deslocamento
vertical, seguido de deslocamento horizontal, para depois movimentar a carga novamente na ver-




tical. O acerto da posigcao, nas escotilhas da embarcacao, ao longo do processo de carregamento,

€ mais lento, e bastante critico. Por essa razao, as operagdes portuarias, associadas ao transporte
hidroviario interior, exigem muita atengcao dos operadores, envolvendo sempre mao-de-obra qua-
lificada, equipamentos modernos e ageis. Ademais, pelas dificuldades expostas, os portos devem
operar dentro de um sistema de 24 horas por dia e sete dias por semana. E claro que, para
produtos liquidos a granel, as operagbes portuarias sdo bem mais eficientes em funcéo do
bombeamento da carga, mas o0 mesmo nao ocorre com contéineres e carga geral.

Em segundo lugar, deve-se optar, sempre que possivel, por comboio de chatas em lugar
de embarcacbes escoteiras, por ser o primeiro mais econdmico e mais versatil. Por exemplo,
um empurrador pode deixar um conjunto de chatas para serem descarregadas num porto, e
imediatamente deslocar outro conjunto de chatas ja prontas. Com isso, se aproveita muito mais
os elementos motores do sistema, reduzindo os custos e aumentando a competitividade. Mas,
comboios de maior porte exigem canais mais largos e raios de curvatura maiores. Nao se pode
esquecer o efeito de fundo (shallow water effect), de natureza hidrodinamica, que ocorre quando
ha uma folga pequena entre a quilha da embarcagéo e o fundo, situacao essa que gera aumento
do consumo de combustivel ou reducéo de velocidade, com implicagées econdmicas negativas.

O terceiro aspecto esta ligado as condigbes de navegabilidade nos rios, canais e baci-
as lacustres. A sinuosidade dos rios e canais, associada a existéncia de obstaculos diversos
(colunas de pontes, rochas), ao cruzamento freqliente de embarcacoes, etc., exigem um bem
equipado conjunto de aparelhos de auxilio a navegagao, como os indicados na Figura 111-23.

A segurancga das operagdes no transporte hidroviario interior depende de um conjunto
de fatores:

m Existéncia de luzes nas margens, pontes, etc, que podem ofuscar ou confundir os pilotos
das embarcacoes;

m A existéncia de pontes e outros obstaculos, mal construidos e/ou com manutencgao e sina-
lizacao deficientes;
m Falta ou falha de instrumentos adequados de auxilio a navegagao;

m Falta ou inadequacéao de instalacbes para atracacao de embarcagdes em locais conveni-
entes (moorings);

m Perda do alinhamento dos canais por a¢des diversas do curso d’agua, assoreamento, etc;

m Deslocamento de boéias de luz em relagao a seus pontos originais.

Desta breve analise das caracteristicas gerais do transporte hidroviario interior, pode-se con-
cluir que, em termos econdmicos, técnicos, operacionais, de sustentabilidade e sociais (taxa de
mortalidade e de feridos) essa modalidade apresenta vantagens incontestaveis. No entanto, depen-
de muito da integracao intermodal com outras modalidades (rodoviaria, ferroviaria, maritima) e, para
tal, necessita dispor de sistemas de interface adequados, operando com eficiéncia e baixo custo.
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Figura lll-23 — Sistema de Gestao Integrada de um Terminal Portuario de Contéineres
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Fonte: Baseado em Kaéllstrém, 2000

Sao propostos varios projetos fisicos, de desenvolvimento operacional e legal-
institucionais, que buscam solucionar gargalos observados.

Quadro 1lI-28 — Relagao de Projetos Hidroviarios de Intervengao Fisica

Intervencéo Projeto Descricao Cédigo Projeto
Hidrovia da Laguna Dragagem de retificacao e aprofundamento dos canais de acesso ao

Dragagem dos Patos 1/2 Porto do Rio Grande para 60 pés HDOOT
Hidrovia da Laguna Dragagem de 30 para 40 pés entre o Terminal COPESUL e o Cais

Dragagem dos Patos 2/2 do Porto Novo e Melhoria da Sinalizagdo HD002

Dragagem ?;?qzoavrlf do Rio Dragagem do Rio Taquari e Manutengéo da Eclusa de Bom Retiro HDO003

Fonte: Anélises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC

No que diz respeito aos projetos de desenvolvimento operacional, o estudo indicou
apenas um, classificado dentro da sub-categoria de Ferramentas e Equipamentos. Trata-se
da elaboracao da Carta de Navegacéao Eletrénica da Laguna dos Patos, vital para essa moda-
lidade de transporte.

Finalmente, dentro da categoria de Projetos de Desenvolvimento Legal-Institucional,
séo apresentados no Quadro 11I-29 os referentes ao transporte hidroviario.




Quadro IlI-29 - Projetos de Desenvolvimento Legal-Institucional no Transporte
Hidroviario Interior

Sub-Categoria Projeto Disfungao a Solucionar

Dificuldade para implantagéo da figura do Operador de Transporte
Multimodal - OTM no pais, pela falta de regulamentagédo de manifesto
unico de ICMS e negociacao de prémio de seguro adequado ao

Regulamentacéo

Legislagdo e Operador de Transporte

Regulamentacéo

Multimodal transporte multimodal
Gestao de portos e barragens pela Administragéo de Hidrovias do Sul -
Geréncia Integrada da AHSul, subordinada a Companhia Docas de Sdo Paulo-CODESP, e
Hidrovia do Sudeste pela Superintendéncia de Portos e Hidrovias -SPH, subordinada ao
Governo do Estado, ocasionam pouca eficiéncia no sistema
Dificuldades para consolidagao das funcdes de planejamento de
Capacitacéo para transportes intermodais-multimodais, promocao de projetos e
Secretaria de Transportes gerenciamento de programas e projetos, fundamentais para a
competitividade de logistica e transportes para o Estado
Governanca
e Gestdo A adocao, no calculo de seguro de cargas, de um indice de

Reducéo do Seguro no
Transporte Hidroviario
Interior

sinistralidade nacional em vez de um indice regional, provoca custos
adicionais e consequente perda de competitividade do transporte
hidroviario interior no Estado

Exi sténcia de taxa portuaria para movimentagao de contéineres
recebidos ou expedidos por hidrovia no Porto do Rio Grande onera o
transporte nesta modalidade, reduzindo a competitividade com o
transporte rodoviario sobre o qual ndo incide este tipo de taxa

Extincdo de Taxa para
Transporte Hidroviario
no Porto do Rio Grande

Fonte: Anélises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC

B) Ferrovia

Dentre as diversas modalidades de transportes, a ferroviaria € mais econdmica do que
a rodoviaria, embora seja menos econdmica quando comparada com o transporte hidroviario.
Quando comparada com o transporte rodoviario, a ferrovia € menos poluente, mais segura,
possui grande capacidade de carga, e com maior vida util. Quanto aos impactos ambientais, a
ferrovia é também mais vantajosa quando comparada com o transporte rodoviario.

Em termos econdmicos, o transporte ferroviario apresenta menores custos operacionais
para produtos deslocados em grandes volumes e a distancias mais expressivas, principal-
mente quando operado com trens unitarios, diretos. No caso do Brasil, no entanto, as distan-
cias ferroviarias sao expressivamente menores do que as praticadas nos Estados Unidos, por
exemplo. Isso porque a maior parte das ferrovias brasileiras foi implantada a partir do litoral,
na direcdo do interior, atendendo ao processo de desenvolvimento da agricultura. Nos Esta-
dos Unidos, por outro lado, o desbravamento do oeste, somado a existéncia, hoje, de pdlos
desenvolvidos tanto na costa leste, como na oeste, incentivou a implantacao de ferrovias
cortando todo o territério americano, cobrindo distancias expressivas. A Figura lll1-24 mostra
claramente essa situacado (Sull, Martins e Silva, 2004). A moda da distancia, expressa em
funcéo do market share do transporte ferroviario de cargas, € de aproximadamente 550 km no
Brasil. Desse ponto em diante, o market share cai fortemente, enquanto o mesmo indice
continua crescendo no cenario norte-americano até para mais de 2.000 km.
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Figura lll-24 — Variagao do Market Share do Transporte Ferroviario de Cargas em
Funcao da Distancia de Transporte
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Nos ultimos 30 anos verificou-se uma queda na participacado do transporte ferroviario
na Europa. As razdes, para essa queda, sdo varias, algumas exdgenas e outras enddgenas
ao setor. Entre as razdes exdgenas aparece a tendéncia de transformacao, a longo prazo, da
economia européia de tipicamente industrial, para estruturada sobre servigos. Dentro da in-
dustria, cabe ressaltar a ampla adogao do processo de produgdo just in time, que exige siste-
mas de suprimento flexiveis e em menores lotes, o que favorece o uso de caminhdes.

Uma das principais razdes enddgenas para que a ferrovia ndo tenha apresentado dina-
mismo nas suas operag¢oes na Europa, é a falta de adaptacdo a um mercado atualmente
muito dindmico, e as mudancas sensiveis observadas nas exigéncias dos usuarios.




Figura lll-25 — Variagao dos Volumes de Carga Transportados pelas Diversas
Modalidades na Europa
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No caso brasileiro, no entanto, grande parte da producgéo e exportacao é de commodities,
para os quais o transporte ferroviario tem um papel importante. No entanto, algumas caracte-
risticas econdmicas do transporte ferroviario tornam a oferta de transporte muito diferente
daquela observada no transporte rodoviario.

De fato, os custos fixos na operagao ferroviaria ocupam uma elevada proporgao do
custo total. Sdo representados pela via permanente, instalagdes fixas (estagdes, patios, arma-
zéns, etc.), sistemas de controle e comunicagao, etc. Por isso, o operador ferroviario procura
grandes clientes, que tenham volumes expressivos de carga a transportar de forma mais ou
menos continua, e cobrindo distancias razoavelmente longas. Minérios e produtos de petro-
leo, por exemplo, ambos a granel, sao cargas tipicas da ferrovia. Produtos agricolas a granel,
por outro lado, como soja, arroz, etc., também sao produtos tipicos, embora sejam deslocados
prioritariamente em certas épocas do ano, durante as respectivas safras.

No entanto, mesmo com tal clientela, os custos fixos ferroviarios ainda ndo conseguem
ser totalmente diluidos. Isso obriga o operador ferroviario a procurar outros tipos de
embarcadores, possuidores de produtos mais sensiveis ao frete. Para esses produtos, com
elasticidade mais critica em relacéo ao frete, o operador ferroviario precisa fazer concessoes
através de acordos, dando-lhes redugdes significativas de frete. Para os demais usuarios
essa pratica nao deixa de ser boa, pois ajuda a diluir o custo fixo no prego do transporte
cobrado de toda a clientela.

Por outro lado, em razéo de o transporte ferroviario implicar em grandes investimentos
em infra-estrutura, com elevados custos fixos operacionais, a tendéncia natural é a formacao
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de monopdlios. Na Europa, tais monopdlios sao condicionados pela natureza estatal da pro-
priedade e da operacao das ferrovias, o que os confinam ao territério dos respectivos paises.
No entanto, com a integragéo territorial e institucional da Comunidade Européia, a tendéncia é
quebrar esse monopdlio nacional. No Brasil, o monopdlio é regional, principalmente no Sul,
onde opera uma Unica ferrovia, a ALL.

Em 1997, as malhas ferroviarias federais foram transferidas para a iniciativa privada,
apo6s quarenta anos de administracao pela Rede Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA. Para o
arrendamento da operacao, a malha ferroviaria nacional foi dividida em sete malhas, sendo a
Malha Sul constituida pelos Estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina e Parana. Apds o
processo de arrendamento, a malha da regido Sul passou a ser explorada pela empresa
Ferrovia Sul Atlantico S/A, mais tarde denominada América Latina Logistica do Brasil S.A. —
ALL Logistica. O transporte ferroviario é regulado pela Agéncia Nacional de Transportes Ter-
restres — ANTT.

A Figura Il1-26 apresenta a rede ferroviaria do Rio Grande do Sul, evidenciando inclu-
sive sua condicao atual de operagao. Ressalte-se que os chamados trechos desativados en-
volvem segmentos ndo operacionais e outros com operagao temporariamente suspensa, em
funcao de diferentes causas.

Figura 11I-26 — Rede Ferroviaria do Rio Grande do Sul
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Deve-se destacar que a malha da ALL encontra a malha uruguaia da AFE — Administracion
de Ferrocarriles del Estado em Santana do Livramento-Rivera (Uruguai), onde inclusive se dis-

pde de um patio de integracdo, que atualmente se encontra fora de operagéo, por causa da
baixa demanda de produtos importados pelo Uruguai e nenhuma exportagao significativa para
aquele pais. Esse patio, a exemplo da integracdo com a malha da Argentina em Uruguaiana, é
necessario em fungao da bitola de 1,435 m, caracteristica da malha uruguaia.

O estudo identificou gargalos e elos faltantes em relagéo ao transporte ferroviario, con-
forme visto acima, aqui resumidos:

m Gargalos fisicos - Problemas de perfil de trilhos e condi¢des da via (tragado, fixagéo de
dormentes, aterro) — atingindo quatro trechos

m Elo faltante — trecho General Luz — Pelotas

m Disfuncbes operacionais — tempo de viagem, velocidades baixas (de 10 a 17 km/h), em
funcao do projeto geométrico ou das condi¢gdes de manutencao da via.

Além desses gargalos e elo faltante, foram identificados gargalos legal-institucionais. As
disfunges institucionais indicam os principais problemas logisticos enfrentados por empresas, se-
jam elas demandadoras (embarcadoras) ou prestadoras de servigos de logistica de transportes, nas
atividades de trocas comerciais com outros estados e, principalmente, com outros paises, tanto por
via terrestre, quanto por via maritima. O Quadro IlI-30 indica as disfun¢des identificadas, todas de
alcance nacional, e aplicaveis de maneira geral aos principais pontos de comércio exterior do Rio
Grande do Sul, e foram apontados por agentes diversos contratados no ambito do Estado.

Quadro 1lI-30 — Gargalos Legal-Institucionais

Modal/

Codigo Terminal Alcance Nome Descrigao
Liberacdo de Cargas pela Demora na liberacédo de cargas devido ao
Gl -F01 Fronteira Nacional ¢ gasp restrito horario de atendimento e a falta de

Receita Federal
! adequac&o do Regulamento Aduaneiro™

. Falta de integracao entre aduanas em fronteiras
Areas de Controle grag

Gl -F02 Fronteira Nacional de paises limitrofes e procedimentos em
Integrado - )
duplicidade entre paises

Problemas operacionais devido a limitagédo de
atuacao de organismos governamentais, tais
como Fiscalizagcéo do ICMS, IBAMA,
Ministério da Agricultura, ANVISA”
Problemas operacionais devido a limitagéo de
Problemas Operacionais P ¢

Gl -F04 Fronteira Nacional ) atuacao de outros organismos, SDAERGS,
em Outros Organismos . o
Banco do Brasil e Banrisul

Problemas Operacionais
Gl -F03 Fronteira Nacional em Organismos
Governamentais

(1) SEDAI ,2005; Validagdo Consoércio Booz Allen - FIPE - HLC
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Os projetos de natureza fisica propostos para a modalidade ferroviaria no Rio Grande
do Sul sao um numero de 10, conforme apresentado no Quadro IlI-31.

Quadro llI-31 — Relacao de Projetos Ferroviarios

Intervengao Projeto Descrigao Cadigo
Construcao Linha Ferroviaria General Luz - Construcao linha singela FC002
Pelotas
Construcao Ramal Ferroviario Colinas - Caxias Construcao linha singela FC101
Construcao Ramal Ferroviario de Candiota Construcao linha singela FC003
Remodelagéo Linha Entrocamento - Livramento Reforgo estruturgl de pontes do km 39,6 e km 112,7, FR101
de 18 para 25 t/eixo
Remodelacao | -nha Ferroviaria Cruz Alta - Substituicao de trilhos perfil TR -37 por TR -45 FR003
Passo Fundo
Remodelacao ;'ir;EZlFe"ov'a”a Cruz Alta - Substituicao de trilhos perfil TR -37 por TR -45 FR002
= Linha Ferroviaria Cruz Alta - S ) )
Remodelagéo Santo Angelo € Ramal Santa Rosa Substituicdo de trilhos perfil TR -37 por TR -45 FROO1
Linha Ferroviaria Cruz Alta - T.
Remodelacéo Santa Maria -Cacequi - Rio Reforco estrutural de pontes de 18 para 25 t/eixo FR104
Grande
Remodelagao Linha Fgrrowana Porto Alegre - Reforgo estrutural de pontes de 18 para 25 t/eixo FR105
Uruguaiana
Remodelacao Linha Roca Sales e General Luz Estabiliz acdo de aterros no trecho Montenegro- FR103
General Luz

Fonte: Anélises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC

Concluindo, observa-se que ferrovias brasileiras, como a ALL, estdo tentando cami-
nhar na diregdo de um mercado de transportes mais sofisticado, com produtos de maior valor
agregado e exigéncias especificas. Para isso, as interfaces intermodais e multimodais preci-
sam ser aperfeigoadas e agilizadas de forma a trazer as suas operacgées a qualidade logistica
esperada pelo mercado.

O Transporte Ferroviario no Rio Grande do Sul, operado por uma Unica ferrovia, a ALL,
€ um dos melhores do Pais, embora sua malha e seu tragado nao atendam perfeitamente as
necessidades dos fluxos mais importantes do estado. A ALL ja vem apresentando niveis de
desempenho iguais ou superiores as das demais ferrovias brasileiras.

Uma forma de maior dinamizagao do transporte no Rio Grande do Sul sera a evolugéo
para um patamar superior de nivel de servigo logistico, através da maior integragao intermodal,
com a interveniéncia de operadores logisticos capacitados, atuando nas operacgdes de trans-
bordo, armazenagem, tratamento da informacao, etc, nos terminais intermodais de interface.




111.2.2.1.4. Multimodalidade e os desafios logisticos

Hoje no Rio Grande do Sul, como no resto do pais, se observa uma predominancia do
transporte rodoviario, caracterizada pela participagdo de mais de 80% dessa modalidade na
producao de transporte do Estado, conforme analises feitas da matriz modal gaucha no ambi-
to deste estudo.

Por outro lado, a disponibilidade de malhas modais diversificadas e bem distribuidas
no territorio do Estado, constitui um ativo de grande valor para o Rio Grande do Sul. Enquanto
outras unidades da Federagao com grande esforgo buscam viabilizar a implantagéo de ferro-
vias e hidrovias, o Rio Grande do Sul conta por muitas décadas com uma oferta invejavel
dessas infra-estruturas de transporte, em estado de conservacao considerado dos melhores
no cenario nacional. Neste sentido, o Estado é privilegiado por uma malha ferroviaria bastante
abrangente e por um sistema hidroviario de ligacao da Regido Metropolitana ao Porto do Rio
Grande, com terminais bem equipados e desenvolvidos.

Entretanto, apesar da disponibilidade de infra-estrutura para a desejavel pratica de
multimodalidade, observa-se a incipiéncia de sua utilizacdo, seja por motivos culturais,
operacionais, econdmicos ou de governancga entre os diversos agentes envolvidos.

Por outro lado, os operadores e embarcadores cada vez mais percebem a importancia
da multimodalidade para a reducao de custos e aumento da eficiéncia logistica, o que esta
intensificando suas acdes em busca de alternativas sustentaveis para sua pratica.

Os Agrupamentos de projetos identificados no estudo apresentam, sob o ponto de vista
de infra-estrutura, inumeras possibilidades para o exercicio da multimodalidade na logistica
de transportes do Rio Grande do Sul, em especial considerando os relacionamentos de
complementaridade entre estes agrupamentos, conforme indicados neste documento.

Todavia, para o exercicio da multimodalidade, a operagao destes sistemas de infra-
estrutura é fator igualmente fundamental. Assim, a viabilizagdo de alternativas multimodais
geralmente envolve a constituicao de projetos logisticos especificos, através dos quais
embarcadores de forma direta ou através de operadores logisticos e transportadores constitu-
em parcerias para o desenvolvimento e implantacao de solugdes logisticas especialmente
desenhadas para atender produtos, volumes e fluxos definidos, em contratos de médio-longo
prazo que permitem a viabilizacdo de investimentos, o corte de custos e a redugao de riscos
de diversas ordens, envolvidos no transporte multimodal.
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111.2.2.2. Projetos de Logistica

Os diversos agrupamentos de projetos de Transporte/Logistica sdo organizados de
forma coerente com um objetivo maior, sistémico, visando principalmente o desenvolvimento
econdmico e a reducao de desigualdades regionais e sociais. Pode ocorrer superposicao
parcial de subprojetos entre dois ou mais agrupamentos. Simbolicamente, é o que ocorre com
os agrupamentos AGX e AGY, na Figura llI-27. Na avaliagdo econémica final, em que se
analisam os fluxos de caixa (investimentos, custos, receitas) e as taxas internas de retorno
(TIR), os agrupamentos sao analisados e comparados.

Figura lll-27 — Agrupamentos de Projetos e Avaliagdo Econdmica
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Fonte: Anélises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC




Os agrupamentos que nao apresentaram um nivel minimo de retorno econémico foram

descartados, a menos que sejam de interesse especifico para projetos de desenvolvimento
regional e/ou de reducao de desigualdades. Nesses casos sao analisados sob 6tica especifi-
ca, no contexto dos planos regionais. E o caso, por exemplo, dos agrupamentos relacionados
a pavimentagao dos acessos capilares nas regides funcionais.

Figura lll-28 — Acessos Capilares
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Foram analisados 38 agrupamentos e, de acordo com os critérios acima mencionados,
selecionados 20, mostrados no Quadro 111-32.

Quadro llI-32 — Relagao de Agrupamentos Validados

Codigo Denominagao Analise
AGO001 Sistema Ferroviario RMPA-Rio Grande Modelagem Matematica
AGO002 Sistema Rodoviario RMPA-Rio Grande Modelagem Matematica
AGO003 Sistema Hidroviario do Sudeste Modelagem Matematica
AG004 Sistema Rodoviario BR-386 Modelagem Matematica
AGO005 Sistema Rodoviario BR-158/392 Modelagem Matematica
AGO008 Sistema Rodoviario da Serra Modelagem Matematica
AGO010 Sistema Rodoviario BR-285/472 Modelagem Matematica
AGO11 Sistema Rodoviario BR-471 Modelagem Matematica
AGO012 Sistema Rodoviario BR-481 Modelagem Matematica
AGO013 Sistema Rodoviario BR-287 Modelagem Matematica
AGO014 Sistema Rodoviario BR-290 Modelagem Matematica
AGO015 Sistema Ferroviario Noroeste Modelagem Matematica
AGO016 Ramais Ferroviarios do Sul Modelagem Matematica
AGO018 Sistema Rodoviario Nordeste-Litoral Modelagem Matematica
AGO019 Sistema Ferroviario Sul-Sudeste Modelagem Matematica
AG021 Sistema Rodoviario Extremo Sul Modelagem Matematica
AG022 Sistema Rodoviario Perimetral Noroeste Modelagem Matematica
AG023 Sistema Estadual de Armazéns Analise Especifica
AGO026 Aeroporto Internacional Salgado Filho Analise Especifica
AGO027 Aeroporto de Caxias do Sul Analise Especifica

Fonte: Anélises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC




A distribuicdo espacial dos agrupamentos validados encontra-se apresentada na Figu-

ra lll-29 e os mesmos encontram-se detalhados em seguida.

Figura 1ll-29 — Distribuicdo Espacial dos Agrupamentos Validados
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Fonte: Anélises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC

A partir da avaliagdo econdmica dos Agrupamentos de Projetos de Logistica de Trans-
portes, e da determinacao das prioridades definidas para cada um deles, foi entdo elaborada
a proposta do estudo para o Sistema Logistico do Rio Grande do Sul, juntamente com o
respectivo Portfélio de Investimentos (ver Apéndice) destinado a implementa-la, e contem-
plando o cronograma das intervengdes propostas.

m A programacéao temporal de cada um dos agrupamentos propostos, segundo as proposi-
¢des encontradas no Inventario;

Estudo sobre Desenvolvimento Regional
o Logiticado Transportos no RS
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m Datas-marco comuns, entre os diferentes projetos inter-setoriais dos agrupamentos;

m O sequenciamento dos projetos, considerando as fases preliminares, os projetos executi-
vos, as licitacdes, as obras e a operacdo, com base na experiéncia nacional ou em
parametros internacionais.

As premissas utilizadas para a proposicao dos Agrupamentos de Projetos foram:

m a existéncia de demandas por transporte especificas a atender, compartilhadas parcial ou
totalmente pelos projetos participantes do agrupamento;

m 0 potencial de utilizagao de integragbes intermodais;

m afinidades entre as cargas (e passageiros) transportados, considerando as modalidades
de transporte envolvidas e os requisitos de movimentagcao nos terminais de interface;

B a existéncia de sinergia potencial entre os projetos participantes do agrupamento e o
compartilhamento de areas de influéncia geografica e econdmica.

Cabe destacar também a énfase colocada no estudo sobre as possibilidades de
integracdo multimodal na formulagdo dos agrupamentos de projetos. Essa é uma forma de
integragdo logistica ainda pouco explorada no Brasil e no Rio Grande do Sul. Para isso se
buscaram integracdes inter e multimodais em pontos especificos do territério gaucho, fazendo
o devido uso das plataformas terrestres propostas e admitindo as melhorias necessarias nas
modalidades atualmente mais deficientes, como, por exemplo, o transporte fluvial.

Por exemplo, os Agrupamentos AG001, AG002 e AGO003 (Figuras IlI-30 a 111-32) explo-
ram as possibilidades de integracdo multimodal no eixo que liga a Regido Metropolitana ao
Porto do Rio Grande, através da integracao da ferrovia, da rodovia e da navegacao fluvial e
lacustre, bem como a implantacdo da Plataforma Logistica Tipo IV, além de melhorias no
Porto do Rio Grande. Sabidamente ha um elo intermodal faltante nesse importante eixo de
transporte, visto que o percurso ferroviario existente entre a Regido Metropolitana e Rio Gran-
de é longo e indireto, gravando, por consequiéncia, os custos logisticos e os tempos de deslo-
camento. Ademais, a via fluvial/lacustre, ligando os dois pontos, esta a exigir melhorias apre-
ciaveis para que possa desempenhar o papel que lhe cabe na integragdo multimodal.
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Figura IlI-30 — Agrupamento AG001, Sistema Ferroviario RMPA - Rio Grande
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ferroviaria para a transposigéo do
Rio Jacuicom o intuito de diminuir a
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com o Porto do Rio Grande.
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transporte do modal ferroviario, com
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beneficiados pelo agrupamento,
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importacao.

Modalidade ou Terminal Intervengéo I(g‘;e:]timg::)’
Ferrovia Construcéao 600,0
Hidrovia Dragagem 240,0
Plataforma Terrestre Implantagéo 90,0
Porto Melhorias 140,0
Rodovia Construcéao 187,4

TOTAL GERAL 1.257,4

Figura 111-31 — Agrupamento AG002, Sistema Rodoviario RMPA - Rio Grande
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Figura lll-32 — Agrupamento AG003, Sistema Hidroviario do Sudeste
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A visao logistica adotada no estudo explora as vantagens dos modos participantes nao
de maneira isolada, mas de forma integrada, buscando compor um conjunto coerente de solu-
¢bes que otimize os resultados operacionais e econdmicos em cada agrupamento. Assim, o
agrupamento AG003 (Figura 1l1-32) refere-se especificamente a utilizagdo da via fluvial e
lacustre nesse corredor logistico importante, ligando a Regido Metropolitana ao Porto do Rio
Grande. Observa-se que esse arranjo de solu¢gées modais, formando um agrupamento logistico
integrado, compreende ndo somente as interveng¢des hidroviarias, como também de outra
natureza, até mesmo rodoviaria. De fato, para possibilitar condicdes de acesso adequadas
para o escoamento de produtos da regido da Serra, via Porto de Estrela, tornam-se necessa-
rias obras de adequacéo de capacidade na rodovia RS-453. Da mesma forma, a implantacao
de uma Plataforma Logistica tipo IV, na Regido Metropolitana, sera outro tipo de intervencgao
que agregara valor aos resultados desse agrupamento. E, obviamente, pouca valia teriam
todas essas acoes se nao forem feitas as melhorias necessarias no Porto do Rio Grande.

Esse exemplo dos Agrupamentos AG001, AG002 e AGO03 ilustra bem o carater logistico
integrado, sistémico, da analise dos projetos. As indicagcdes sobre o agrupamento mais atrati-
vo podem ser feitas através da comparacao das Taxas Internas de Retorno (TIR, nas Figuras
111-33 e 1lI-34) e aplicacao da Analise Hierarquica de Projetos (AHP). Todavia, a eventual sele-
¢ao de um agrupamento para a realizacdo dos investimento é uma decisdo que devera se




retomada com ampla participacdo dos embarcadores e operadores logisticos, em funcao de

suas estratégias préprias.

Muito embora a integragdo multimodal seja um elemento importante na obtencao de
resultados logisticos positivos para o Rio Grande do Sul, ndo se podem descartar também
solugbes modais, pois nem sempre as possibilidades da intermodalidade se fazem presentes,
sendo assim necessario langar mao da rodovia, complementada por outras intervengdes. Exem-
plo disso é o Agrupamento AG005 (Figura 111-33), de natureza rodoviaria, destinado ao esco-
amento da produc¢ao agricola para o Porto do Rio Grande, e recebimento, no sentido inverso,
de insumos, como fertilizantes. Sua implantagao beneficiara o abastecimento de calcario agri-
cola de Cagapava para as regides produtoras do noroeste do estado, sendo, portanto, indutora
do aumento de competitividade da produgao agricola gaucha no comércio exterior. A implan-
tacdo desse agrupamento trara beneficios logisticos para o escoamento de fluxos de graos
agricolas e madeira. Apesar de se apoiar numa solugao tipicamente rodoviaria, ainda assim o
Agrupamento 005 sera complementado pela instalagao de um Centro Logistico Integrado (Tipo
[11), no eixo Pelotas-Rio Grande.

Figura 111-33 — Agrupamento AG005, Sistema Rodoviario BR158/392
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O Agrupamento AG015 (Figura lll-34), por outro lado, tem também um enfoque modal,
mas ferroviario. Esse agrupamento, denominado Sistema Ferroviario Noroeste, prevé melhorias
diversas na rede ferroviaria visando o escoamento da produg¢ao agricola para o Porto do Rio
Grande, beneficiando as Regides Funcionais da Fronteira Noroeste e Noroeste Colonial.

Figura 11l-34 — Agrupamento AG015, Sistema Ferroviario Noroeste
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Investimento

Modalidade ou Terminal Intervengdo (R$ milhes)
Ferrovia Remodelagéo 207,5
Plataforma Terrestre Implantagdo 90,0
Porto Dragagem 240,0
Porto Melhorias 140,0
TOTAL GERAL 677,5

A par da exportacdo de produtos, de importancia fundamental para a economia gau-
cha, o mercado interno ocupa também uma posi¢cdo de destaque no esquema produtivo do
estado. O Agrupamento AG008a, Sistema Rodoviario da Serra (Figura IlI-35) ilustra bem
esse enfoque. Esse agrupamento visa, entre outros objetivos, melhorar o escoamento da
cadeia produtiva de carnes nos COREDESs de Producédo, Serra e Vale do Cai, e aumentar a
capacidade viaria da ligagao entre Caxias do Sul e da regido fronteirica do Rio Grande do Sul
com Santa Catarina (regido de Vacaria), que apresenta fluxos significativos de carga geral, em
especial produtos gauchos para outros estados da federacao. Os produtos beneficiados por
esse agrupamento sado aqueles da cadeia produtiva da carne, gréos, carga geral, cimento e

petroquimicos.




Figura llI-35 — Agrupamento AG008a, Sistema Rodoviario da Serra
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(R$ milhées)
Rodovia Adequagao de Capacidade 180,4
Rodovia Pavimentacéo 15,0
TOTAL GERAL 195,4

Fonte: Anélises Consoércio Booz Allen — FIPE — HLC

Outro tipo de agrupamento analisado no estudo visa, como objetivo principal, a integragéo
do estado e do restante do pais com o Mercosul. E o caso, por exemplo, do Agrupamento
AG010, que compreende o Sistema Rodoviario BR-285/472 (Figura I11-36). Esse agrupamen-
to visa proporcionar melhor acesso aos postos de fronteira terrestre de Uruguaiana e Sao
Borja. E um agrupamento modal rodoviario de importancia logistica para a integragéo do Rio
Grande do Sul e do pais com o Mercosul.
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Figura lll-36 — Agrupamento AG010, Sistema Rodoviario BR 285/472
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Alguns agrupamentos definidos e analisados no estudo n&o se caracterizam por for-

marem uma solugao plena. Ao contrario, constituem solu¢gdes complementares a serem agre-

gadas a outros agrupamentos, reforcando os beneficios logisticos totais. E o caso, por exem-

plo, do Agrupamento 023, correspondente ao Sistema Estadual de Armazéns (graos agrico-

las). Atualmente, cerca de 60% da capacidade instalada do sistema de armazenagem de

graos do estado esta interditada por razdes diversas, tais como deficiéncias técnicas, desvio

de produtos, etc. Dessa forma, o upgrade das instalagbes inoperantes e a construcado de

novas unidades onde ha falta de capacidade, permitira uma melhor interface do sistema pro-

dutivo do estado com o sistema de transportes, beneficiando também a comercializacdo dos

produtos e melhorando sua qualidade.




Figura lll-37 — Agrupamento AG010, Sistema Estadual de Armazéns
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Fonte: Analises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC

Outro projeto que se caracteriza por sua natureza complementar, participando de um

numero expressivo de outros agrupamentos, é formado pela Plataforma Logistica (Tipo IV) a

ser instalada na Regido Metropolitana de Porto Alegre, em Guaiba, ou em Triunfo (Figura llI-

38). O papel logistico dessa plataforma sera de grande importancia para o estado e, por isso,

esse projeto € parte integrante de diversos Agrupamentos propostos no estudo.
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Figura llI-38 — Plataforma Logistica na Regidao Metropolitana de Porto Alegre
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Fonte: Anélises Consoércio Booz Allen — FIPE — HLC

Deve-se ressaltar que muitos dos beneficios logisticos presentes nas integragcdes
multimodais, estdo também presentes nos agrupamentos modais rodoviarios propostos pelo
Consoércio. De fato, com o avango da Logistica na direcdo do Supply Chain Management, o
transporte rodoviario de carga passou a ocupar um papel mais nobre, participando extensa e
intensivamente das varias etapas da cadeia produtiva. Ademais, em lugar de se proporem
obras rodoviarias de grande porte, concentradas em certos links, e que exigem recursos fi-
nanceiros avantajados, € mais eficaz, em termos de obtencado de beneficios logisticos, a
melhoria da rede como um todo, atendendo as necessidades regionais, mas sem perder de
vista a visao holistica e sinérgica.Verifica-se assim, que dentre todos os Projetos de Transpor-
tes e Logisticos propostos para o Rio Grande do Sul, a modalidade rodoviaria é responsavel
por 64% do numero de projetos, mas absorvendo cerca de 48% dos investimentos. Esse
resultado é funcdo da linha adotada pelo estudo, em que se procurou tirar vantagem de
melhorias nos sistemas existentes, cuja execugao exige normalmente menos recursos finan-
ceiros e pode ser implementada em tempo mais reduzido. Assim, com 0s mesmos recursos é
possivel cobrir mais necessidades, gerando projetos diversos com maior alcance regional e
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melhor distribui¢ao territorial. A analise da Figura 111-39, que mostra a distribuicdo espacial
dos projetos rodoviarios propostos, refor¢ca essa afirmativa. Observa-se um nimero reduzido
de construgao de novas rodovias, quando comparada com obras de adequacgao de capacida-

de, pavimentacgao e restauracao de rodovias.

Figura llI-39 — Projetos Rodoviarios
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Ja os projetos ferroviarios propostos foram divididos em duas subcategorias, respecti-
vamente construgdo e remodelagéo, notando-se que existe uma concentracao dos projetos
de construgdo na regido leste do estado, ligando Caxias do Sul a malha existente e realizando
a interligagdo de Pelotas com Porto Alegre. Observa-se também, que a maioria das obras
ferroviarias € de remodelacao e que estas estao distribuidas ao longo da malha do estado,
trazendo melhorias em uma extensao superior a 1500 km.

O potencial logistico da modalidade fluvial-lacustre depende muito das mudancas
operacionais, tecnolégicas, informacionais e de governanga que venham a ser efetivamente
implementadas. Uma vez implantadas e consolidadas as medidas que se fazem necessarias, a
navegacao fluvial e lacustre podera ocupar um papel importante no cenario Logistico e de Trans-
portes no Rio Grande do Sul.

As intervencdes portuarias propostas tém como objetivo aparelhar o Porto do Rio Grande
para que este possa atender de maneira adequada a demanda existente, assim como demandas
futuras, e possa igualmente dar um salto qualitativo em termos logisticos, tornando-se um porto do
tipo “hub” e ampliando sua area de influéncia. Como grande parte da economia gaucha esta relaci-
onada a exportacao e, por decorréncia, a importacéo, o Porto do Rio Grande tera um papel decisivo
no processo de desenvolvimento do estado, desde que seja devidamente dotado das facilidades
fisicas e operacionais necessarias, de um lado, e se encontrem soluc¢des de gestao logistica integra-
da que possibilitem a adequada articulagéo com o transporte terrestre e com os diversos stakeholders.

Os projetos aeroportuarios, por sua vez, encontram-se localizados nos municipios de Por-
to Alegre e Caxias do Sul. Em relagédo ao primeiro, sdo propostas intervengdes para melhoria de
seu desempenho no transporte de cargas. No caso de Caxias do Sul, foi detectada a necessidade
da viabiliza¢ao, dentro do horizonte do projeto, de um novo aeroporto regional, para o atendimento
da movimentacao de passageiros e particularmente de carga aérea. No caso do transporte aéreo
de cargas, e no que se refere aos dois aeroportos citados, que servem regides de elevado desen-
volvimento industrial e tecnoldgico, nao se vislumbram empecilhos para que, uma vez implanta-
das as intervencoes, os resultados positivos se mostrem quase que imediatamente.

No caso das instalagdes de armazenagem, que constituem um elemento importante no
sistema logistico, pois formam uma interface reguladora entre segmentos diversos de transpor-
te, dao suporte a operacoes financeiras vitais para o agro-negdcio (warranties, por exemplo), e
permitem a manutencao do nivel de qualidade dos produtos, procurou-se tirar vantagem de
melhorias nos sistemas existentes, cuja execugao exige normalmente menos recursos financei-
ros e pode ser implementada em tempo mais reduzido. De fato, cerca de 60% da capacidade
estatica das instalagdes de armazenagem de graos no estado esta hoje interditada por razdes
diversas. Assim, com investimentos mais reduzidos e prazos menores, se podera melhorar bas-
tante as condicoes logisticas de armazenagem e de transporte de graos no Rio Grande do Sul.

No que se refere as Plataformas Terrestres, sao apresentadas as seguintes propostas
de agao para o Governo do Rio Grande do Sul, no referente a este quesito:




Implantagéo de uma Plataforma Logistica (Tipo IV) na Regido Metropolitana, com micro-localiza-

¢ao em Guaiba, Canoas ou Triunfo, voltada inicialmente a exportagao/importacdo em contéineres
e interligada ao Porto do Rio Grande por via rodoviaria, ferroviaria e fluvial. Na primeira fase de
operacgao seria basicamente um Centro Logistico Integrado (Tipo Ill), mas deve ser reservada
area para as etapas sucessivas, que visarao o mercado interno e outros tipos de carga ndo
necessariamente conteinerizaveis. O atendimento ao mercado interno seria implantado a partir
de 2011, atendendo de forma natural a demanda desse setor. Seguindo a experiéncia Européia,
a estrutura organizacional mais eficiente para esse tipo de instalagao € a PPP, com governanga
unica e fortemente apoiada numa estrutura informacional agil e pro-ativa.

Implantacao de dois Centros Logisticos Integrados (Tipo Ill) no eixo Pelotas-Rio Grande e
em Estrela (esse ultimo, apds 2015), além daquele a ser instalado junto a Plataforma
Logistica (Tipo IV). Serao voltados a operagao de contéineres (exportagao e importacao).
Os dois terminais terao ligacao intermodal rodoviaria, fluvial e ferroviaria, devendo estar
interligados operacional e informacionalmente ao Porto do Rio Grande.

O Centro Logistico Urbano (Tipo Il), previsto para atender a distribuicdo de boa parte da
carga urbana em Porto Alegre, apesar de suas caracteristicas de integragdo com as de-
mais instalagdes, tem sua implantagcdo condicionada a uma série de acdes de carater
legal, institucional e politico. Por essa razdo, recomenda-se iniciar o processo por uma
linha de acao legal-institucional ampla, evitando-se implantar um Centro desse tipo antes
qgue as condic¢des institucionais basicas possam garantir seu pleno sucesso.

Finalmente, é proposta a implantacao de sete Centros de Servigos (tipo I), nos seguintes
pontos do territério gaucho: ljui, Passo Fundo, Pelotas, Rio Grande, Santana do Livramento,
Sao Borja, Uruguaiana. A implantagéo deve ser iniciada pelo Centro de Servigo de maior
porte (Rio Grande), seguido pelos de porte médio e, posteriormente, pelos de menor porte.




lIl. ESTRATEGIAS

A Figura llI-40 apresenta os investimentos estimados para o conjunto dos projetos
distribuidos pelas regides de planejamento.

Figura lll-40 — Distribuicdo Espacial dos Projetos do Portfélio
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Fonte: Analises Consércio Booz Allen — FIPE — HLC

Todas as propostas apresentadas, independentemente de sua natureza modal, foram
estruturadas em agrupamentos sistémicos, guardando suas caracteristicas logisticas integra-
das de forma a garantir os efeitos sinérgicos indicados anteriormente.

Para que estes resultados sejam alcangados, é também fundamental que se atue de
maneira estratégica sobre a malha multimodal preconizada neste estudo para compor o siste-
ma logistico do Rio Grande do Sul, com vistas ao horizonte de 2015. Neste sentido, o enfoque
de um sistema “vivo” € fator critico de sucesso. Este conceito esta ligado a necessidade de se
ativar processos permanentes de planejamento e avaliagao da evolugao do sistema logistico,
de forma a permitir intervengdes dos agentes responsaveis nos tempos e focos adequados.
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111.3. Definicoes Estratégicas para as Regioes Funcionais do Estado

Esta secao traz as analises e as propostas de estratégias, programas e projetos de
cada uma das nove regides de planejamento. As estratégias regionais seguiram 0s passos
metodolégicos mostrados na Figura lll-41, valendo-se, portanto, de informacdes quantitativas
e qualitativas. Entre as primeiras, destaca-se a utilizacdo do modelo EFES, que permitiu rela-
cionar os problemas detectados nas regides com efeitos mostrados no cenario tendencial,
permitindo a proposicdo de agdes melhor focadas e potencialmente mais eficazes. As infor-
macdes qualitativas foram coletadas, principalmente, por meio do contato direto com os
COREDEs, agentes setoriais, representantes governamentais, entre outros. Finalmente, de
acordo a Figura 1.6, os planos estratégicos regionais guardam estreita articulagdo com as
estratégias e os programas e projetos estaduais, como seria de se esperar tendo em vista a
abordagem sistémica do RumoS 2015.

l11.3.1. Regiao Funcional 1

I11.3.1.1. Perfil e Desempenho Recente

Figura lll-41 - Homogeneidades e Polaridades da RF 1
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