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RESUMO

O presente estudo destaca a elaboracdo de um estynié-viabilidade econdmico-financeira
para implantacdo e operacdo de correias transpoasadovidas por energia elétrica, ligando
o armazém da Companhia Nacional de Abastecimestalizado as margens da BR-376, km
510, em Ponta Grossa/PR, com o “Sildo” no portdPdmnagua/PR, para o transporte de
graos, farelos e fertilizantes. A ideia original danstrucdo do “agroduto” nasceu da
necessidade de reduzir as filas de caminhdes deensavam ao longo da BR-277 durante os
periodos de superoferta de produtos para exportag@momalias nos trabalhos no local do
desembarque de tais produtos. Buscando adotas véddidas para a solucdo dos problemas
apresentados, a administracdo do porto soluciolgoms&entraves, mas acabou por originar a
retencdo do produto no local de sua producdao, itapdo a capacidade de armazenagem das
regides de origem. Assim, verificou-se a viabilidlagconémico-financeira, na visdo do
empreendedor privado, da constru¢do de um novo Indeldransporte. Durante os seis
altimos anos, o assunto foi comentado no Estadd’a@nda, especialmente no porto de
Paranagua, mas sem estudo concreto a respeitoeXgamdar os graos e farelos e importar os
fertilizantes, existe ainda a necessidade da maowagéo de grandes frotas de caminhdes
pesados pela Serra do Mar, denotando o consumtantasle Oleo diesel, a geragdo de gases
do efeito estufa, o desgaste do leito das rodavids sistema rodante, gerando poluicdo no
meio ambiente e na agua por particulados. Alénodmsdrota de caminhfes que se desloca
por essas estradas (duplicadas e de boa qualidasteg¢nta a probabilidade da ocorréncia de
acidentes. Considerando que a preocupa¢do comooamdiiente estara presente nos projetos
que serdo implantados e que o agronegoécio no Brasgnsivel a esta questdo, € de suma
importdncia um projeto que reduza a emissdo deidiiOde carbono na atividade de
transporte dos produtos e insumos agropecuarieant@u-se a demanda por servi¢co a partir
da regido de influéncia do “agroduto”, quantificedes receitas, 0s custos operacionais, 0s
investimentos e os financiamentos e, dai, analssadaliferentes fluxos de caixa. O resultado
da avaliacdo dos dados indicou que o projeto teabilidade acima da Taxa Minima de
Atratividade estabelecida, mas que € sensiveldape receita e aumento de custos. Com a
referida taxa em 8,52%, a Taxa Interna de Retoesaltou em 9,01%, e o Valor Atual
Liquido em R$ 92.064,6 mil. A andlise de sensibiied mostrou que a perda de receita ou 0
aumento de custos da ordem de 10,04% faz com quejeto entre na faixa de prejuizo.
Além de tratar da substituicdo do transporte ragiowique consome diesel por correias
transportadoras movidas por eletricidade, procgeurontar uma estrutura multimodal na
busca de produtos do interior com a integracdoedavia ao sistema proposto. O uso da
ferrovia no transporte dos produtos do interioreatédade de Ponta Grossa produziu reducéo
de 104,0 mil toneladas de dioxido de carbono; agetiv entre Ponta Grossa e o0 porto de
Paranagud, de 51,7 mil toneladas, resultando en7 baibtoneladas por ano de operacdo. No
periodo do estudo, ou seja, cerca de 30 anos, ugaedotal de dioxido de carbono foi
estimada em 7.871,8 mil toneladas.

Palavras-chave: Estudo de Pré-viabilidade, transportes, graoseldar e fertilizantes,
agroduto.
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ABSTRACT

The original idea of building the "agroduto,” linkj Conab’s warehouse in Ponta Grossa with
the Port of Paranagua, Parana state, arose fromethe to reduce truck queues that were
formed along the BR-277, when a big offer of pradufor export or when there is an
abnormality in Port of Paranagua’s work. Port Adistiation took several steps in this
direction, partly solving the problems, but it hagated retention of the product inside,
impacting the storage capacity of the producingoreglhe present study examined whether
building this new mode of transportation has ecacamnd financial viability in view of the
private sector. Until then, in the last six yedrse subject was discussed in Parana State,
especially in the Port of Paranagud, but no coastidy on the subject. To export grains and
bran and import fertilizers, it is still neededrtmve large fleets of heavy trucks, thought the
Serra do Mar, consuming and diesel generating GrHmuse Effect Gases. This flow of
trucks wears out the road’s bed and its systemergéing pollution in the environment and in
water through particles. The fleet of trucks movahgng these roads, despite being duplicated
and good quality roads, increases the likelihoocaufidents. Considering the concern with
the environment will be present in projects thall Wwe deployed and that agribusiness in
Brazil is sensitive to this issue, such a projbeat teduces emissions of carbon dioxide (CO2)
in the activity of transporting goods and suppfeesning is very important. It was raised the
demand for service from the region of influenceha "agroduto” and quantified the income,
the operating costs, the investments and fundinlg after, assembled the various cash flows.
The data’s evaluation result indicated that thgqutois viable over the Minimum Rate of
Attractiveness (TMA) established, but it is sensitthe loss of income and increased costs.
For TMA of 8.52%, the Internal Rate of Return résdlin 9.01% and the Net Present Value
(VAL) for R$ 92,064.6. The sensitivity analysis sheml that the lost of income or increase of
costs of approximately 10.04% makes the projectreint the range of loss. In addition to
address the replacement of road transport, whiolswuoes diesel, for conveyor belts driven
by electricity, we tried to build a multimodal stture in the search of products from the
interior with the integration of the railway to thmoposed system. The use of railroad
transportation of the interior's products to Poeossa produced a reduction of 104.0
thousand tons of C{ on the way from Ponta Grossa and the Port: Sipndand tons;
resulting in 155.7 thousand tons per year of opmratDuring the study period a total
reduction of carbon dioxide was estimated at 7 8#iousand tons.

Key-words: Pre-feasibility Study, transport, grain, bran and fertilizers, tube belt
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1. INTRODUCAO

1.1. O BRASIL COMO SUPRIDOR DE ALIMENTOS PARA O MERDO

INTERNACIONAL

Conforme dados de producdo divulgados peéloited States Department of
Agriculture (USDA), de janeiro de 2011, a producéo esperada de mithgraos, para a safra
2010/11 é de 816,0 milhdes de toneladas, sendomgjlEestados Unidos da América (EUA)
produzirdo 38,75%, a China: 20,59%, a Europa: 6, tBrasil: 6,25%, a Argentina: 2,88% e
os demais produtores, cerca de 24,77%. As expedacdalizardao 90,9 milhdes de toneladas
(11,14% da producéo), sendo que a participacaoEds sera de 55,00%, da Argentina:
15,40%, do Brasil: 8,80%, e os demais paises, ca@0,80% (Figuras 1.1 e 1.20SDA

2011a)

Outros
Qutros 20,80%,
24,77%
EUA
38,75%

Argentina Brasil
2,88% — 8,80% EUA
55,00%

Brasil
6,25%

Europa
6,76%

China

Argentina
20,59%

15,40%

Figura 1.1 — Producdo mundial de milho Figura 1.2 — Exportacdo mundial de milho
Fonte:USDA(2011a) FontdJSDA2011a)

De acordo com &SDA na safra 2010/11 serdo produzidos cerca de 25#)bes de
toneladas de soja em grdos, uma vez que 0S nodeeamos participardo com 35,46%, 0
Brasil: 26,42%, a Argentina: 19,77% e os demaisggatom a parcela de 18,35%. Do total

produzido, 98,0 milhdes, ou seja, 38,36% serao rexgh@sin natura sendo que os EUA



embarcardo com 44,18%, o Brasil: 32,04%, a Argantih2,76% e as outras nacdes
totalizando com cerca de 11,02% do embarque daesojgraos A seguir, tem-se tais dados

evidenciados nas Figuras 1.3 e 1USDA 2011b)
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Figura 1.3 — Producdo Mundial de Soja Figura 1.4 — Exportacdo mundial de soja
Fonte: USDA(2011b) Fonte: USDA(2011b)

Esta prevista, também, a producéo de 177,6 mildéetoneladas de farelo de soja,
sendo que a China responderéa por 25,79%, os EUR1%) a Argentina: 17,00%, o Brasil:
15,03%, e outras nacdes por cerca de 21,97%. @b @oser produzido, 33,45% seréo
exportadas, representando 59,4 milhées de tonelédgsntina embarcara 49,33%, Brasil
embarcara 22,89%, os EUA embarcardo 14,14% e osisleexportadores embarcardo

13,64% (Figuras 1.5 e 1.6).
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Figura 1.5 — Producdo mundial de farelo Figura 1.6 — Exportacdo mundial de farelo
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Na média das ultimas cinco safras, a participdcasileira nas exportacdes de soja foi
de 33,28% do total mundial, com 27,8 milhdes desladas de gréos; 23,08% do total de
farelo com o embarque de 12,9 milhdes de tonelagla8,74% do total das exportacdes
mundiais de milho, com 8,0 milhdes de toneladaS§A, 2011b) Tais numeros indicam a
importancia do Brasil enquanto gerador desses pwedpara suprimento do mercado

mundial.

1.2. ATUACAO DO PORTO DE PARANAGUA NAS EXPORTACOHSE GRAOS E DE

FARELOS E NAS IMPORTACOES DE FERTILIZANTES

Para o transporte de produtos, o Porto de Pararesgadigado ao interior do Estado
do Parana (PR) por rodovias e ferrovias. O treamidGrossa-Curitiba, cidades do referido
Estado, sendo a ultima sua capital, € servido PRI876, passando pela cidade de S&o Luis
do Purund/PR a BR-277; deste ponto até o respepiivtn, existem duas estradas de
rodagem: a PR-410 (conhecida como Estrada da Gegcimnstruida em meados do século
XIX, com tragado e piso improprios para transpddeargas pesadas, e a BR-277, construida
apos a metade do século XX, de estilo moderno edmaptada ao fluxo de caminhdes. A
ferrovia € uma concessdo da America Latina Logig#d L), cujo tracado foi entregue ao
trdffego em 1885. Possui baixa capacidade de carghfi@l ampliacdo do volume
transportado.

Em nivel nacional, o porto de Paranagué partiejpaessivamente nas exportacdes de
milho e soja em gréos e farelo de soja e importacte fertilizantes, tendo em vista sua
localizacdo, area de influéncia e rede de transp@ermitindo que os principais estados

produtores de grdos do pais enviem para tal loeel groducdes.



Os dados do Ministério do Desenvolvimento, Indastr Comércio Exterior (MDIC)
no periodo 1996-2010 indicam que o Brasil expodototal de 58.583,4 mil toneladas de
milho em gréos, sendo que o porto de Paranaguaremba8.813,9 mil toneladas, ou seja,
49,18% do total (Tabela 1.1) (MDIC, 2011). Conformeeferida tabela, as exportacdes
brasileiras do produto ndo tém muita regularidatkea vez que o Brasil sO participa desse
mercado quando gera excedente interno, emboraratipacdo tem-se tornado mais efetiva
nos ultimos anos. Em 2007, por exemplo, quandxger®su o maior volume anual no total
de 10.907,5 mil toneladas, Paranagua embarcou ,8.13btoneladas, cerca de 43,42% das
exportacdes de 2007, enquanto que em 1999, soO fenalbarcadas por Paranagua 0,2 mil

toneladas.

Tabela 1.1 - Exportagédo de milho por porto, em toadas

SAO
ANOS BRASIL |[PARANAGUA RIO GRANDE | SANTOS FRANCISCO | VITORIA |SUB-TOTAL | OUTROS
DO SUL

1996 348.804 153.441 3 24 : 153.68{1 195.123
1997 356.933 327.963 1.078 21.664 - 349.626 7.306
1998 6.034 80 1.92 199 . 279 5.755
1999 5.381 160 443 264 . 42% 4.956
2000 5.682 b 282 914 . 919 4.762
2001 5.627.345 4.206.545 934.583 231.799 210.113 41.993 4.690.446 936.899
2002 2.746.388] 2.218.374 72.803 34.614 - 28.75) 2.281.74% 464.641
2003 3.565.867] 2.572.811 83.708 92.153 - 7.48p 2.672.45p 893.415
2004 5.030.904; 3.736.023 210.349 149.464 - 37.49p 3.922.984 1.107.920
2005 1.070.182 557.594 936 63.08 238.934 1 859.627 210.555
2006 3.937.311 3.440.594 56.533 4.984 154.172 209.317 3.809.07 128.235
2007 10.907.490 4.735.774 402.344 2.892.189 1.547.373 1.138.944 10.314.284 593.205
2008 6.430.464; 1.898.893 343.55] 2.238.42 681.414 788.641 5.607.374 823.090
2009 7.781.499 1.897.974 168.649 3.577.99 696.58 886.10¢ 7.058.66 722.840
201( 10.763.098 3.067.68( 137.429 5.470.334 223.044 1.319.97 10.081.03 682.065
TOTAL 58.583.382 28.813.924 2.414.604 14.778.32 3.751.644 4.458.714 51.802.614 6.780.768
49,18 4,13 25,2 6,40 7,6 88,4 11,57
MEDIA 3.905.559 1.920.924 160.974 985.223 250.10¢ 297.244 3.453.508 452.051

Fonte: MDIC (2011)

No caso da soja em graos, os dados da Tabelandicain que das 265.754,6 mil
toneladas exportadas pelo Brasil, foram export&®a®44,9 mil toneladas, ou seja, 25,15%
das exportacdes brasileiras, via porto de Paranagmo o segundo maior embarcador
brasileiro. O porto de Santos, situado no EstaddatePaulo (SP), embarcou nesse periodo o

total de 73.598,6 mil toneladas, ou 27,69% das mapbdes brasileiras; o porto de Rio



Grande, no Estado do Rio Grande do Sul (RS), dmntricom 14,07% das exportacdes
brasileiras e, nos ultimos anos, vem crescend@ari@ncia dos portos de Vitoria, Estado do

Espirito Santo (ES), com 9,04%, Sao Francisco dpoEtiado de Santa Catarina (SC), com

7,43%, e Sao Luis, Estado do Maranh&ao (MA), cor%,9

Tabela 1.2 - Exportacdes de soja em graos por porto

de embarque, em toneladas

SAO
ANOS | BRASIL | PARANAGUA RIO SANTOS | FRANCISCO [ SAO LUIS | VITORIA [SUB-TOTAL| OUTROS
GRANDE DO SUL
199¢ 3.646.93 1.989.63. 137.61( 817.02¢ 114.49( 233.89( 274.67¢ 3.561 3.64:
1997 8.339.59 3.965.948 1.054.465 1.684.031 104.833 29B.787 87.644 7.598 8.332
199¢ 9.287.70; 3.696.04 1.654.79] 1.896.91. 30.81¢ 357.92¢ 489.09¢ 8.12¢ 9.28(
1999 8.917.20 3.702.199 828.925 2.353.p01 3071481 43f7.751  .83§3 8.024 8.909
2000 11.517.264 4.492.840 1.402.418 2.969{224 264.567 55P.487637.11} 10.32¢4 11.507
2001 15.675.542 4.890.467 2.737.456 4.599(364 721.165 62b.335742.78¢ 14.31)7 15.661
2002 15.970.002 5.094.807 1.799.901 5.062{002 819.328 64P.77.508.479 14.934 15.955
2003 19.890.466 5.733.967 3.731.351 5.699/890 844.162 88P.81B.649.50 18.51 19.872
2004 19.247.689 5.135.024 2.312.931 5.629{290 1.134.642 Rag2 2.203.26p 17.5718 19.230
2005 22.435.071 5.207.520 487.338 7.342.887 2.480.729 1.686.6 2.845.14]L 20.040 22.415
2006 24.957.978 4.095.323 3.391.415 6.963/907 3.07%.200 B&H46 2.715.988 22.029 24.936
2007 23.733.77% 4.505.301 5.276.062 4.5264404 2.410.513 B@g96 2.482.23p 20.647 23.713
2008 24.499.49 4.188.792 3.351.312 7.157{919 2.27%.989 1B348 2.414.038 21.147 24.478
2009 28.562.70% 4.813.028 4.655.506 8.668{273 2.121.637 B340 2.806.04p 24.815 28.538
2.01(C 29.073.156 5.333.970  4.564.475 8.226)982 3.044.282 2043 2.379.15p 25.612 29.048
TOTAL 265.754.57p 66.844.865 37.385.063 73.598,611 19.75D.8B6.698.266  24.029.0%5 237.907 265.517
25,15 14,07 27,9 7,43 5p1 9]04 7,09 0,10
MEDIA [ 17.716.971 4.456.334 2.492.338  4.906.p74 1.31€.722.046.551 1.601.937 15.8P0 17.701

Fonte: MDIC(2011)

A Tabela 1.3 indica as exportacdes da ordem deB28@ mil toneladas de farelo de
soja: 76.765,2 mil toneladas (42,45%) por Paranag84.05,1 mil toneladas (18,31%) por
Santos; 28.088,8 mil toneladas (15,53%) por de@ende; 16.353,9 mil toneladas (9,04%)
por Vitoria; 13.696,8 mil toneladas (7,57%) por S&@ncisco do Sul; e 12.821,1 mil
toneladas (7,09%) pelos demais portos brasileiros.

No periodo sob analise, o Brasil importou 168.39il toneladas de fertilizantes, e o
porto de Paranagua recebeu 60.999,4 mil tonel@$406 do total). Observando os outros
portos, o porto de Rio Grande recebeu 26.334,tongladas (15,60% das importacdes), 0
porto de Santos recebeu 34.784,6 mil toneladas120das importacdes) e os demais portos

receberam 46.675,6 mil toneladas, correspondedg68&% das importacoes. (Tabela 1.4)



Tabela 1.3 - Exportacdo de farelo de soja, por past em tonelada

SAO
ANOS BRASIL PARANAGUA | SANTOS RIO FRANCISCO | VITORIA [SUB-TOTAL |OUTROS
GRANDE DO SUL

1996 11.261.699 6.343.263 487.503 2.429.22§ 1.318.260 606.044 11.184.291 77.404
1997 10.013.356 5.162.857 654.851 2.042.218§ 1.521.232 484.254 9.865.419 147.938
1998 10.447.984 4.457.294 1.181.104 2.183.13§ 1.504.569 803.579 10.129.683 318.301
1999 10.430.878 4.372.714 1.262.982 1.854.659 1.653.437 870.764 10.014.55¢4 416.320
2000 9.363.591] 3.851.449 1.371.203% 1.147.080 1.238.939 1.236.57 8.845.249 518.342
2001 11.270.729 4.851.4141 1.856.753 1.723.439 928.271]  1.303.93] 10.663.81( 606.919
2002 12.517.160 5.348.894 2.661.34¢ 1.861.107 655.272]  1.404.244 11.930.861] 586.300
2003 13.602.158 5.910.584 3.017.31¢ 1.825.05% 603.811) 1.340.619 12.697.39% 904.766
2004 14.485.624 5.474.124 3.677.39¢ 1.719.175 710.891) 1.630.803 13.212.39} 1.273.233
2005 14.421.679 5.753.539 3.276.392 1.446.579 999.11(00  1.465.336 12.940.959 1.480.722
2006 12.332.350 5.048.74 2.944.85% 1.719.667% 591.556 858.32] 11.163.154 1.169.196
2007 12.474.182 5.453.249 2.581.363 1.988.004 126.422 944.32 11.093.36]1 1.380.821
2008 12.287.895 4.734.171 2.947.638 1.968.425 410.769 971.13] 11.032.13%3 1.255.762
2009 12.252.990 4.823.21§ 2.595.59¢ 1.773.362 487.703 1.166.27f 10.846.159 1.406.834
201( 13.668.59 5.179.67:| 2.588.76.| 2.407.71 946.53t 1.267.67' 12.390.37. 1.278.22!

TOTAL 180.830.877 76.765.20§ 33.105.06% 28.088.849 13.696.779 16.353.891 168.009.79§ 12.821.084

42,45 18,31 15,58 7,97 9,04 92,p1 7,09
MEDIA 12.055.39 5.117.68(| 2.207.00! 1.872.59 913.11¢ 1.090.25' 11.200.65 854.73¢

Fonte: MDIC (2011)

Tabela 1.4 - Importacgéo de fertilizantes, por portpem toneladas

ANOS TOTAL PARANAGUA GRI,QAISDE SANTOS | SAOLUIS| VITORIA [SUB-TOTAL |[OUTROS
1996 5.784.832 1.288.510 790.639  2.005.556 106.780 254.383 4.445.86p 1.338.969
1997 6.662.256 1.299.999 912.43§ 2.251.76% 106.963 293.65§ 4.864.81p 1.797.437
1998 6.949.118 1.563.87§ 1.002.609 1.860.704 94.177 509.709 5.031.07f 1.918.041
1999 6.886.551 2.025.771 1.096.262 1.678.721 163.510 513.844 5.478.11p 1.408.437
2000 10.211.281 3.486.29] 1.313.324 2.507.299 179.582 833.203 8.319.69B 1.891.583
2001 9.808.452 3.397.753 1.515.04% 1.867.905 204.797] 770.96(0 7.756.45p 2.051.993
2002 10.182.780 3.784.854 1.712.600 2.094.105 213.505 573.559 8.378.62b 1.804.154
2003 13.037.220 4.373.949 2.147.81¢ 2.659.772 286.408 974.897 10.442.842 2.594.378
2004 16.024.466 6.396.024 2.265.75] 2.840.022 363.1500 1.203.297 13.068.24p 2.956.217
2005 11.503.328 4.016.63] 1.666.092 2.334.271 360.344 1.061.12 9.438.478 2.064.855
2006 12.387.358 5.070.044 2.099.29¢ 2.091.870 349.611 949.797 10.560.606 1.826.752
2007 17.267.473 7.489.804 2.592.837 3.165.349 486.597]  1.358.903 15.093.48B 2.173.986
2008 15.800.565 6.311.55q 2.469.34% 3.109.85§ 444.755  1.282.87( 13.618.384 2.182.180
2009 10.858.069 4.061.93q 2.012.107 1.918.244 457.078  1.003.84( 9.453.20p 1.404.860
201¢ 15.430.533 6.432.341 2.738.589 2.399.184 613.458 1.234.087 13.417.66 2.012.870

TOTAL 168.794.282 60.999.364 26.334.741 34.784.62q 4.430.71¢ 12.818.1279 139.367.571 29.426.711

36,14 15,69 20,41 2,62 7,p9 82|57 17,43

MEDIA 11.252.95% 4.066.644 1.755.649 2.318.p75 295381 4.8H 9.291.1711 1.961.781

Fonte: MDIC (2011)

Analisando o periodo 1996-2010, observa-se querto e Paranagua movimentou
237.544 mil toneladas de milho e soja em graogldade soja e fertilizantes, conforme
mostrado na Tabela 1.5. Os graos e farelos (predemportados) totalizaram 176.544 mil
toneladas (74,32% do total), e os fertilizante®dptos importados) totalizaram 60.999 mil

toneladas (25,68% da movimentacdo). A média anessat operacdes foi de 15.836 mil



destacar que a menor atuacao ocorreu em 1998, .Gdm Ml toneladas.

toneladas, sendo que em 2007 ocorreu a maior atuagén 22.184 mil toneladas. Vale

Tabela 1.5 - Movimentacdes pelo Porto de Paranaguém toneladas

EXPORTACOES IMPORTACOES
ANOS Soja . Fertili- TOTAL
= Milho TOTAL TOTAL | GERAL
Gréaos Farelo zantes

1996 1.990 6.343 153 8.486 1.289 1.289 9.775
1997 3.966 5.163 328 9.497 1.300 1.30( 10.757
1998 3.696 4.457 - 8.153 1.564 1.564 9.717
1999 3.702) 4.373 - 8.075 2.026 2.026 10.101
2000 4.815 5.125 2.526 12.466 3.486 3.486 15.953
2001 4.891 4.851 4.207 13.948 3.398 3.398 17.346
2002 5.095 5.349 2.218 12.662 3.785 3.785 16.447
2003 5.734 5.911 2.573 14.217 4.374 4.374 18.591
2004 5.135 5.474 3.736 14.345 6.396 6.396 20.741
2005 5.208 5.754 558 11.519 4.017 4.017 15.535
2006 4.095 5.049 3.440 12.584 5.070 5.070 17.654
2007 4.505 5.453 4.736 14.694 7.490 7.490 22.184
2008 4.189 4.734 1.899 10.822 6.312 6.312 17.133
2009 4.813 4.823 1.898 11.534 4.062 4.062 15.596
2010 5.334) 5.180] 3.068 13.581 6.432 6.432 20.014

TOTAL 67.167| 78.039 31.339] 176.544 60.999] 60.999] 237.544

28,28 32,85 13,19 74,32 25,68 25,68
MEDIA 4.478 5.203 2.089 11.770 4.067 4.067 15.836

Fonte: MDIC(2011)

Conforme os dados expostos, faz-se importantesapi@ a movimentacdo dos
veiculos de carga (neste caso caminhdes), umauedaye ser conhecido quantos veiculos
foram utilizados no transporte dos produtos moviaws pelo porto de Paranagua,
considerando um veiculo de grande porte, de 40adag, e um veiculo de médio porte, de

27 toneladas. Os dados estdo expostos na tabajaia s

Tabela 1.6 — Quantidade de caminhdes utilizados aalmente, em mil unidades

Capacidade dos veiculos Quantidade de caminhdes, por ano, em mil unidades
2010 2007 1998 Média

27 toneladas 7413 821,8 359,9 586,5

40 toneladas 5004 554,6 242,9 395,9




1.3. ALGUMAS DIFICULDADES ENCONTRADAS PELO PORTO DEARANAGUA

A grande quantidade de caminhdes que se deslo@a @agiorto de Paranagua,
normalmente concentrada no periodo de safra, tanpl®duzir dificuldades na recepcao e
descarga dos produtos. Os relatos de filas paraessa ao porto sempre tem sido
preocupacao para quem participa na cadeia prodii¥gprodutos que escoam ou entram por
tal localidade, devido aos impactos negativos dierealidades geradas, especialmente na
comunidade e na rede de transporte ali existe@t@®. o intuito de obter registros historicos
desses problemas e analisar a dimensdo dos mesecosieu-se a periodicos locais e
nacionais. De fato, este tipo de referéncia talw@a seja o0 meio academicamente mais
adequado, porém €é o que oferece arquivo historaie aonfiavel.

Assim, realizando uma busca nos arquivos eletr8rieojornais do PR, constatou-se,
por exemplo, que em 2001 chegou-se a ter umadilaals de 100 km, que mais tarde foram
reduzidas com a implantagcdo de um sistemdine de cadastramento e agendamento de
cargas. (SAFRA ..., 2003). A referida reportagenstm@goque a producao recorde de soja na
safra 2002/03, levou a formacdao de fila de camisiyie atingiu, naquele dia, de “apenas” 29
km, comparada a que se formou em dois anos ameriGom a evolucdo da colheita naquele
Estado, no dia 15 de abril de 2003, a fila chegav® km ao longo da BR-277, tendo seu
final praticamente na cidade de Curitiba (CAMINHARDS ..., 2003), rotina que se seguiu
nos anos seguintes. O Governo daquele Estado {o gerParanagua é um porto publico
estadual) implantou medidas para reduzir tal toainet tais como: criacdo de um patio de
triagem com capacidade para mais de 1.400 caminbfigdiacdo do numero de guichés de
acesso ao patio de espera; exigéncia de que sriamirna area portuaria caminhdes com
cargas previamente nomeadas; descarregamento dasdorgas no “Sildo” depois de

estarem com 0s navios nomeados; entre outras.



Figura 1.7 — Filas de caminhdes ao longo da BR-2i#mo a Paranagua/PR
Fonteswww.gazetadopovo.com.lerwww.revistaocarreteiro.com.br

Em funcdo dos problemas que vinham ocorrendo, eloigresarios ligados ao setor
exportador do PR e membros do Conselho de Aut@&lRdrtuarias dos Portos de Paranagua
e Antonina (CAPPA), cidade situada também no litdeguele Estado, propuseram implantar
uma nova modalidade de transporte de grdos, quastiom em uma correia transportadora
fechada que se deslocaria sobre roldanas, conauaipdoduto. Nas pesquisas realizadas via
internet a primeira citacdo sobre esse assunto apare&éarda 1172. Reunido Ordinaria do

CAP do porto de Paranagud, realizada em 31 de rautieb2003, onde:

... O Conselheir@6siodisse que na Agenda Propositiva, estdo fazendaalalho
em cima do projeto de cereal duto partindo de P@massa. E um projeto
alvissareiro, um dos grandes projetos, na arearaiesporte, principalmente, de
cereais, sera um projeto que vai beneficiar muitestado do Paran& e todos os
usudrios. O projeto esta em viabilidade de estedad@mico, e os recursos de onde
se vai buscar para o desenvolvimento desse profoém, agora, com essa
mudanca de leis que tém algumas variacdes da idadbd econémico, com
referéncia o transporte da soja pelo Parana, quantoei dos transgénicos,
reavaliando o estudo do projeto. ... (CAPPPA, 2603,

A partir dai, véarias noticias foram veiculadas eamngis e sites ligados ao
agronegocio. O jornaD Estado do Parangem 01 de agosto de 2004, destacou o estudo da
possibilidade de implantacdo do sistema de tratespla grdos do armazém da Companhia
Nacional de Abastecimento (Conab) em Ponta GroRsg@&a o porto de Paranagua (DUTO

.., 2004). Em 07 de novembro de 2004 ,site http://www.paran-online.com.br destacou-se



a noticia de que o custo de implantacdo dessetpifigaria entre US$ 1,5 a US$ 2,0 milhdes
por quilometro, no qual o Presidente do Conselhdndbituto Centro de Comércio Exterior
do Parana (Cexpar) ... “garantiu ainda que o Baviaadial e o Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID) ja tinham se manifestado faveis.” (SAIKA, 2004) Em 13 de abril
de 2005, outra matéria veiculada pdfalha de Londrinae disseminada pelsite
http://www.paginarural.com.br, durante o IV Semioate Logistica Integrada, destacava que
0S recursos para o projeto ja estavam disponi@G&REALDUTO .., 2005).

Nesta Ultima proposta, existia a oportunidade deerin no projeto o complexo
armazenador da Conab, localizado as margens daviRRoB&-376, proximo a cidade de
Ponta Grossa/PR, como ponto de partida, pela quecicade estatica, totalizando 420 mil
toneladas de produtos granéis, com ampliacdo dg0fténil toneladas, e também por servir-
se de rodovias e ferrovias advindas do interionaiodo-se um importante entroncamento dos
sistemas de transporte que operam na regiao.

A reportagem d&evista Vejade 21 de novembro de 2007, noticiou que contianiav
ocorrendo filas, mas foi contestada pelo governaaouele Estado (PORTO ..., 2007). Em
reportagem de 03 de abril de 2008, o joff@ha de S&o Pauldivulgou que seis operadores
haviam desligado osship loadery, voltando a provocar transtornos nos embarquesofie
(PORTO ..., 2008), evento que nédo se deu por regpdilade do equipamento portuario e
ou da administracdo do local. No dia 08 de fevere& 2010, varios periodicos informaram a
formacao de uma fila de 14 km na BR-277. A admiagsto do porto de Paranagua, diante de
tal situagédo, justificou alegando que por ser oigndo periodo de embarque da nova safra,
estavam ocorrendo varios problemas, mas ja estavarando as providéncias necessarias
para soluciona-los (RIOS, 2010).

As solucdes adotadas pela direcdo daquele podtveesm, em parte, o problema das

filas que se formavam ao longo da BR-277. No eatarztmo os produtos ndo podem ser
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deslocados para a cidade de Paranagud, fez-se wenfogsem mantidos nas regifes de
producao, trazendo dificuldades no recebimento afea.s Espera-se que em um futuro

proximo, com a utilizacdo da unidade da Conab, ppssui grande capacidade estatica e
operacional e é servida por ferrovia e rodoviaa sgjotada uma solu¢cdo adequada para o
problema, retirando o produto da zona de produgdazendo com que o0 mesmo aguarde o

embarque em regido mais proxima do porto.

1.4. MOTIVACAO DO ESTUDO

A necessidade do Brasil em continuar ampliandoxperéacdes de produtos oriundos
do agronegocio como forma de viabilizar o seu po&renquanto produtor de alimentos, a
busca na reducdo dos custos de logistica para #mmercompetitividade dos produtos
exportados, e a necessidade de reducdo dos imgauntmentais negativos do agronegocio
com a proposta de mudanca do modo de transporee rhajs utilizado, foram as trés
principais questdes que motivaram a elaboracaoetepte estudo.

Tendo em vista as noticias langadas no mercade solutilizacdo de meios néo-
convencionais para o transporte de produtos a lgdmeagronegdécio brasileiro e a nao
existéncia de um estudo referendado sobre a questdpu a ideia da realizagdo de pesquisa
sobre o tema, visando avaliar sua fundamentac&@mApropds-se realizar um pré-estudo de
viabilidade técnica, econdbmica e financeira para@astruir uma modalidade alternativa,
Unica no Brasil, a fim de aumentar a eficiéncianttavimentacdo de produtos agricolas e
reduzir as externalidades negativas geradas peliangude combustiveis fésseis servindo o
porto de Paranagua, o maior porto exportador e ritagpor de produtos do agronegocio

brasileiro.
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1.5. O ESTUDO E A JUSTIFICATIVA DESTA DISSERTACAO

O presente estudo busca avaliar a pré-viabilidamm@@nica e financeira para a
implantacdo e operacdo de um modo de transportecqroeias transportadoras que nao
consuma energia féssil, ndo provoque degradacaoneilm ambiente e que reduza os efeitos
negativos sobre a populacéo local devido ao grlnge de caminhdes de carga nas cidades
e rodovias para transportar graos, farelos eifamites em uma extenséao aproximada de 190
quildmetros. Valendo-se da ideia da construcaoedgisgema de transporte por correia existir
desde 2004, até o presente momento, ndo existemesdiudo concreto a respeito. Assim, tal
pesquisa, portanto, visa esclarecer quanto a pldsiie de investir recursos financeiros na
elaboracéo de estudos mais profundos visando @reoés do “agroduto”.

A busca de alternativas ao transporte rodoviastfjca-se, pois:

a) Segundo Pedrozo (2001), no Brasil, a vida étiisha rodovia varia entre 10 e 15 anos. Em
julho de 1999, avaliou-se o custo de sua implaotad® ordem de R$ 345 mil por
quilometro. Atualizando para dezembro de 2010, lorvasulta em cerca de R$ 820,7 mil
por quilometro implantado. No percurso em estudocg de 190 km), ter-se-ia um custo
total de R$ 155,9 milhdes. A autora estima que gagios cerca de 22% do montante
orcado para construcgmra manter uma rodovia em perfeitas condigbesadegb, fato
que resultaria num custo anual de cerca de R$ Béles, para a manutencdo desse

trecho.

b) Bartholomeu (2006) destaca que uma carreta 26 km/litro de diesel. Considerando

gue o trecho tem aproximadamente 190 km, conswvia-8m cada trecho de ida e volta
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cerca de 64 litros de diesel. Tomando-se como damevimento de caminhdes o ano de

2010, ter-se-a4 o consumo entre 64,1 e 94,9 mildédisros de diesel.

c) Bartholomeu (2006) ressalta ainda que, para ltadale diesel consumido, gera-se 2,7458
kg de CQ. Logo, em 2010, foram produzidas entre 176,0 e&260l de toneladas de GO

sem considerar os demais Gases de Efeito Estufaq)GE

d) Segundo calculos do Departamento Nacional dedsfrutura de Transportes (DNIT),
atualizados em dezembro de 2010, em ambito naciomabcidente com morte custa R$
499,3 mil, sendo que, com ferimentos, tem o custdr@ 120,9 mil e, sem ferimentos,
possui 0 custo de R$ 8,2 mil, resultando em gadtosrdem de R$ 6,5 bilh6es anuais.
(DNIT, 2004) Assim, o fluxo dessa quantidade de inhfes de carga pelas estradas
aumenta a probabilidade de acidentes rodovianazemdo custos econémicos, sociais e
morais.

O uso da alternativa de transporte de carga endeestduziria as externalidades
negativas provocadas pelo transporte rodoviarigrées, farelos e fertilizantes. De qualquer
forma, entende-se que a busca do tipo de solugigeaposto € importante para que o Brasil
amplie sua competitividade no mercado mundial cdenmoditiese, ao mesmo tempo,

contribuacom a questdo da reducao de gases do efeito estufa.
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1.6. OS OBJETIVOS DESTE ESTUDO

1.6.1.0bjetivo geral

Elaborar o estudo de pré-viabilidade econdmicaraeira para implantacdo e

operacdo de correias transportadoras movidas pegianelétrica, ligando o armazém da

Conab, localizado as margens da BR-376, km 51Gidede de Ponta Grossa/PR, com o

“Silao” no porto de Paranagua/PR, para o transpmatgraos, farelos e fertilizantes.

1.6.2.0bjetivos especificos

a) Analisar o mercado para definir a demanda pmsporte de carga nesse corredor.

b) Buscar integracdo com o modo ferroviario naagiut de cargas no interior dos Estados do

Parana, Mato Grosso do Sul (MS) e Mato Grosso (MT).

¢) Montar o fluxo de caixa liquido e de seus itemsponentes.

d) Analisar os indices de viabilidade econdmicadficeira para definir se o projeto apresenta

viabilidade sob a ética do investidor privado esgidema bancario.

e) Analisar o nivel de risco do empreendimento.
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1.7. HIPOTESES ESTUDADAS

1.7.1.Hipdtese principal

A instalacdo e operacdo de um sistema de tramsgergréos, farelos e fertilizantes
entre o planalto paranaense e o porto de Paranatjigggando correias transportadoras em
forma de tubo, traduzira em ganhos econdémicosndeieos e sociais aos diferentes sujeitos

envolvidos em tal processo, assim como a areafldémeia do referido porto.

1.7.2.Hipdteses decorrentes

O uso deste modo de transporte ira reduzir o flxaaminhdes na regiao abrangida,
diminuindo o desgaste e a necessidade de manutdagsdodovias BR-277 e BR-376.

Com menor afluxo de caminhdes, havera a reducdoodsumo de combustiveis
fésseis, contribuindo, assim, para a reducdo dasriacdes de derivados de petrdleo pelo
Brasil.

O menor consumo de combustiveis fosseis ir4 redaziemissdo de GEEs,
contribuindo para que o Brasil atinja a meta dei¢céd desses gases.

A reducgéo de veiculos pesados nas cidades e szd@d reduzir a ocorréncia de

acidentes.

1.8. ORGANIZACAO DESTA DISSERTACAO

A presente dissertacao esta organizada da seduointe:
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Capitulo 1. Introducédo, onde séo levantados ossdadificando o presente estudo,
0s problemas apresentados no passado, as propastae futuro, os objetivos e as

hipoteses a serem estudadas;

Capitulo 2. O transporte tradicional de grados eldar agricolas, analisando-se a

necessidade do transporte, os diferentes moddsnatui@ em uso e seus efeitos;

Capitulo 3. Os recentes projetos de sistemas dspivetes que trazem inovacdes em

relacdo aos sistemas tradicionais e como esta evsllsao;

Capitulo 4. Apresentacdo do referencial tedricoaentetodologia, analisando as
teorias e os métodos que deram suporte a montagerastudos desenvolvidos nos
capitulos 5 e 6;

Capitulo 5. Apresentacdo dos estudos de localizagiercado, delimitando o local
onde o projeto devera ser instalado e definindorea @&e influéncia e volumes

transacionados;

Capitulo 6. Apresentacdo das analises econdmifiaareeiras, com base nos dados
do estudo de mercado, estimando o fluxo de caixangfareendimento e realizando a

avaliacdo de viabilidade, especialmente quantceat§a do risco;

Capitulo 7. Exposicdo das consideragfes finaiseseptando o0s argumentos

pertinentes, indicando o que resultou dos estudas propostas de ampliacdo do

debate sobre o tema exposto.
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2. TRADICIONAL TRANSPORTE DE PRODUTOS AGRICOLAS

2.1. ASPECTOS GERAIS

O desenvolvimento da raca humana sempre dependeaxist&ncia de eficientes
sistemas de transportes para o deslocamento deagesprodutos. Normalmente, a producao,
em especial, de origem agropecuaria e extrativigta,ocorre nos locais onde se concentra a
demanda, pois as terras que sdo dedicadas a itadadés estdo distantes da populacdo
consumidora. Faz-se importante a existéncia densa&t de transporte de cargas e de
passageiros, de modo a integrar as diversas redéssprimento e de consumo, a fim de
gerar desenvolvimento.

Segundo Cavalcante (2001), existe duas linhas neapeento sobre a localizacdo da
producéo: as teorias classicas, iniciadas com Bcpgho deDer Isolierte Staat in Beziehung
auf Landschaff und Nationalokonomaté a edicdo deocation and Space Economy as
teorias de desenvolvimento regional masshalliakayaesiana, iniciadas a partir da década
de 1950, com a ideia do desenvolvimento local,sppleblicacbes dblote sur la nation de
pole de croissangeEconomic Theory and Under-Developed Regien$he Strategy of
Economic Development

Para aquele autor, o primeiro conjunto de trabatbosbeu a denominacéo “classica”
por ter grande influéncia dos conceitos de “liviereado”, enfatizando que, para determinar a
Otima localizacdo, sob o ponto de vista da firregain-se em conta os custos de transporte.
Citando von Thinen (1926), se todas as demaisveisidossem mantidas fixas, o local de
producédo para os produtos de custos de transpoaisselevados seria escolhido proximo das

aglomeracdes habitacionais. Depois, aqueles cortosusm pouco menores e, assim,
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sucessivamente, formando circulos concéntricogshamados “anéis de von Thinen”. Em
1909, o economista e socidlogo Alfred Weber publiap livro Uber den Standort der
Industrien que utilizando de instrumental neoclassico, adjae a tomada de decisdo quanto
a localizacdo se da com o uso de trés fatoressto o transporte, o custo da mao-de-obra e
um fator local decorrente das forcas de aglomeragdesaglomeracdo. Em 1933, o gedgrafo
alemado Walter Christaller, eie Zentrale Orte in Suddeutschlgngrocura entender o
namero, tamanho e distribuicdo das cidades, cogar lkcomum que distribui bens e servigos
para a regido de entorno. Em 1956, o economistee-aarericano Walter Isard, publica
Location and Space Economye, ao propor uma espécie de sintese para alinglesa
(pois, até entédo, todos os trabalhos desta area @raaleméo), incorpora a ideia de ciéncia
regional. Motta (1960) apud Cavalcante (2001) defoinco fatores de orientacdo da
localizac&o industrial: a) orientacdo para matprima; b) orientacdo para o mercado; c)
orientacdo para a mao-de-obra; d) orientacdo parenexgia; e, e) orientacdo nao
especificamente definida.

Ainda segundo Cavalcante (2001), as teorias dendelsgmento regional enfatizam
mecanismos dinamicos de auto-reforco decorrentesagiameracdo industrial, tendo o
economista Alfred Marshall como um dos primeirodiscutir tal ideia. Para ele, os fatores
que incentivam a localizacdo sdo: a) a oferta @dmdg mercado local para viabilizar a
existéncia de fornecedores de insumos; b) ofentmddnte de méo-de-obra; e, c¢) troca de
informagdes entre empresas do mesmo ramo.

Depois de 1950, diversos estudiosos tentam comgeeenfendmeno do crescimento
regional utilizando conceitos ligados a questacaglameracdo. Perroux (1955), com seus
polos de crescimento, propde que industrias matrfpela sua capacidade de aumentar as
vendas e compra de materiais e servigcos de oudragpcariam o crescimento do polo. De

Myrdal (1957) traz o conceito de causagédo circedacumulativa, onde aspectos como
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qualificacdo da mao-de-obra, comunicacéo, empreendeno, vizinhanca, dentre outros, séo
relevantes para definir o crescimento regional.aPidirschman (1958), o crescimento
econdmico viria “por uma seérie de circulos viciosofelacados” por pressdes e processos de
incentivo que fardo eclodir e mobilizar a atividahepreendedora.

Mais recentemente surgiram novas orientacdes quagtestdo do desenvolvimento
regional. Os distritos industriais sdo sistemagdyigos locais caracterizados por grande
namero de empresas que sao envolvidas em var@gi@sie em varias vias de producao de
um bem. Os ambientes inovadores originam-se dosuleis de cooperacdo e
interdependéncia estabelecidos entre as empresasepnde formacao de redes de inovacgao.
Outra estruturacao de desenvolvimento regionatfliéada por Haddad (1999), denominando-
a clusters que consiste em industrias e instituicdes que ligatdes fortes entre si, tanto
horizontal quanto verticalmente, atuando juntapmducdo de um tipo ou de um conjunto de

produtos.

2.2. O TRANSPORTE NO AGRONEGOCIO

Para o agronegécio, existem alguns fatores queobeeem a questdo
meramente econdmica (BIUDES, 2005). A aptiddo dtuieué especifica a regido que se
quer produzir, comstatus de relevante importancia, pois se as condi¢cdes foéem
apropriadas ndo ha o que colher, e o intento egéoltem grandes prejuizos e decepc¢des. Por
isso, 0o Ministério da Agricultura, Pecuaria e Aeaghento (MAPA) anualmente organiza e
divulga o zoneamento agroclimatico de 24 produtd8RA, 2011). A agroindustria, por sua
vez, sO estara presente nas regiées em que, apoago, houver producdo de matéria-prima

e demanda ou condi¢cdes de escoamento para osredutop.
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O produtor rural deve atentar para as varias candiotes ao decidir quanto a
sua producédo, podendo optar pela sua especializplgitando aquilo que melhor sabe ou
tem tradicdo, ou mesmo se aventurar em uma novara&ulContudo, tem por obrigacéo
verificar se o que se propde a produzir é recontmmgara aquela localidade e época. As
agroindustrias e todas as demais atividades eceaéniterligadas so irdo aportar em pracas
com condicbes de abastecimento de matéria-prima,v@ome necessario, que possua
mercado consumidor e condi¢cdes de escoamento &afapr

Rodrigues (2009) ressalta que, nos primordios,memo se valia da sua propria forca
para o transporte de seus objetos. Com a pratiesaimbo, surgiu a necessidade de ampliar
a capacidade de transporte, domesticando animam® dorca motriz para tal atividade.
Entretanto, a acdo nao era suficiente e o homewussompelido a aperfeicoar veiculos de
diferentes velocidades e capacidades de cargao¥@s gue viviam as margens de rios, lagos
e mares se depararam com outro tipo de problemao t@anspor as aguas. Assim, acabaram
construindo jangadas, barcos e outras embarcagdesantares, movidas pela forgca de seus
bracos ou pelo vento, e destinadas ao transpotargas e pessoas.

Ballon (2006) destaca que, como os alimentos néava® disponiveis durante 365
dias e, tampouco em todas as localidades, os Emtig®s consumiam os produtos na origem
ou os levavam para algum lugar designado para amagem e uso posterior. Como nao
existiam sistemas de transporte e de armazenageamriaoos, 0 movimento de mercadorias
limitava-se a capacidade de carga das pessoangquentemente, 0s bens pereciveis s6
eram guardados por curto espaco de tempo. Pardeagur, mesmo hoje em algumas
regibes do mundo, o consumo e a produgdo ocorrerareas limitadas, como é o caso de
aldeias supostamente auto-suficientes na Asia, ikenéio Sul, Africa e Australia. Faz-se
importante destacar que o aperfeicoamento do sastEmgistico permitiu a separacdo

geografica da producdo e do consumo, experimentaad@ntagens comparativas entre as
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areas, pois as mercadorias que eram produzidagaohos econémicos podiam ser enviadas
para outras areas, satisfazendo necessidades pakgies residentes nesses locais. Por
altimo, Ballon aponta: “Sistemas logisticos efiazio ao comércio mundial condi¢cdes de
tirar proveito do fato de ndo serem as terras peasoas que nelas vivem uniformemente
produtivas.” (BALLON, 2006, p. 25)

Segundo Barros (2007), a transferéncia espaciapamhitos agricolas envolve, além
da atividade de transporte propriamente dita, ataatas fazendas atomizadas, reunido em
locais onde sdo agregados para a formacdo de cargaansporte para 0s centros de
consumo, de beneficiamento ou de exportacéo etrédbdisdo para as unidades atacadistas e
varejistas. Nos custos de transporte considerarasseatividades de deslocamento da
mercadoria juntamente com a distancia percorridajnda o custo operacional, aspecto
invariavel em relacéo a distancia.

Gallimore (1981 apud Oliveira, 1996) destaca qaea @ agricultura, o transporte da
regido de producdo até os centros consumidoresnestésecamente ligado a habilidade de
produzir, da mesma forma que a adequacéo dos seléctransporte é tdo importante quanto
0s aspectos referentes a quantidade, qualidadelebzdo das terras produtivas.

Segundo Pereira (2007), no Brasil houve a conagidr do transporte de carga no
modo rodoviério, levando ao aumento nos custossfiles mercadorias brasileiras em relagcéo
aos outros paises. No Brasil, 62% do transportesdgmr essa modalidade e, o pais que mais
se aproxima desta porcentagem é a Australia - &-2 evidenciando expressiva diferenca.
No caso dos Estados Unidos da América (EUA), graocolecorrente das exportacdes
brasileiras de soja e milho, o principal meio dms$porte para estes graos é o hidroviario,
conforme evidenciado em tabela a seguir.

Segundo Ballou (2006), a escolha entre os divarsmos de transporte disponiveis se

da em funcédo de vérias condi¢des. No Brasil, notgonge ao transporte de milho e soja em
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graos, farelo de soja e fertilizantes, atualmentselecédo pode ser feita entre o meio
rodoviario, ferroviario e hidroviario, solitario @m combinacéo, mas a escolha s6 ocorre se
0s modos estiverem disponiveis nos locais de otigentransito e destino da mercadoria.
Para melhor selecéo, aquele autor indica como ipdaiscaspectos: preco, tempo meédio de
viagem, variabilidade do tempo de transito e pemlatnos, tendo criado os parametros

expostos na Tabela 2.2, tornando possivel a cogg@mentre as modalidades.

Tabela 2.1 - Distribuicdo dos modais de transportesm diversos paises, em percentuais

MODAL BRASIL [EUA CANADA AUSTRALIA CHINA RUSSIA
Rodoviario 62 24 8 27 10 8
Ferroviario 20 38 42 29 46 63
Hidroviario 14 23 28 44 40 5
Dutoviario 4 15 22 - 4 24

Fonte: Pereira (2007)

Tabela 2.2 - Classificacéo relativa dos modos deatisporte por custos e desempenho

Modalidades| Custo por Tempo médio Variabilidade do tempo de| pgargas e

de tonelada- de entrega entrega danos
transporte milha Absoluta Percentual
1 =maior | 1= mais r4pido 1 = menor 1 =menor| 1 =emor
Ferroviario 3 3 4 3 5
Rodoviario 2 2 3 2 4
Aquaviario 5 5 5 4 2
Dutoviario 4 4 2 1 1
Aéreo 1 1 1 5 3

Fonte: Ballou (2006, p. 158)

Para o transporte de milho e soja em graos, fatelsoja e fertilizantes, o uso de
hidrovias mostra-se eficiente em termo de custos) baixa variabilidade do tempo de
entrega (estimulando a confianca na data estineadajxa perda e dano, mas é a modalidade
de transporte mais lenta. O meio ferroviario verseguir, com custo e tempo de entrega
intermediarios, podendo ter alguma variagdo, estamdis sujeito a eventual perda. O
transporte rodoviario s6 perde em rapidez de emfpaga o aéreo, tendo variagdo do tempo de

entrega intermediaria, com relativa probabilidade edevada perda e dano. Este ultimo
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apresenta ainda em relacdo aos demais, a vantagsuadlexibilidade, podendo se deslocar
para qualquer local, ndo exigindo leitos fixos autps pré-fixados para carga e descarga.
Uma questdo oportuna evidenciada em tabela antimras perdas e danos do transporte
ferroviario, pois parece que nao existem elemenqtes apontem a alta probabilidade de

perdas indicadas.

2.3. EVOLUCAO DOS TRANSPORTES NO BRASIL

Até o inicio do século XVIII, tudo que existia éarmos de transporte no Brasil eram
caminhos abertos nas matas para o trafego de pess@mimais, com pouquissimas e
precarias estradas de terra batida que permitiafego de carrogas tracionadas por animais.
Existia ainda o uso de embarcacdes rusticas pelwsEntre 1830 e 1840, houve a expansao
da cultura do café, que ocorreu longe dos portosxgertacdo. O transporte deste produto
dava-se, normalmente, em lombo de burros, estims@dpe, por volta de 1850, mais de 200
mil animais se deslocavam para o porto de Santast3ida safra.

A existéncia de pequenos ramais ferrovidrios e @essidade de transporte com
melhor eficiéncia, originou, em meados de 1850¢msitucdo de ferrovias para atender as
exportacdes de café. Em 1889, o pais contava corarb8is ferroviarios, totalizando 9.583
quildmetros de extensdo. Mas, com a crise de 1#828xportacdes de café foram reduzidas e
as ferrovias tornaram-se subutilizadas. Tal falgda a Il Guerra Mundial, forca a
industrializacdo do pais. A primeira estrada pawtiaga foi a Rio-S&o Paulo, construida em
1926, tendo sido a Unica da categoria até 1940. @aior énfase na industrializacdo, periodo
que compreendeu os anos de 1950 a 1975, fez-sesadoea ampliacdo do fluxo de cargas e
passageiros a custos mais baixos. Assim, deu<se B periodo de construcdo de rodovias,

tendo em vista alguns aspectos importantes: marsto or quildometro, menores prazos de
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maturacao, retorno dos investimentos e, maior aEqgu ao atendimento dos fluxos de
mercadoria territorialmente dispersos. (SOUSA, 2008 preferéncia brasileira pelo
transporte rodoviario ocorreu pela necessidaden@eligar o pais de forma mais dinamica,
haja vista que, durante muitos anos, esse setecat@mia nacional ndo recebeu os devidos
cuidados dos administradores publicos.

Na regido onde se localiza o presente projetoriraepa estrada de rodagem foi
construida entre os anos de 1853 e 1873 — a PReidhada de “Estrada da Graciosa”,
ligando o porto de Paranagua com a capital do BstadPR, Curitiba. Esta via era utilizada
no transporte de mate do planalto para o porto.dOmde havia ligagdes com o interior, onde
era produzida a erva, o produto era levado a Garito lombo de mulas e, entdo, fazia-se o
embarque em carro¢des rumo a Serra do Mar, peladastia Graciosa. O Plano Rodoviéario
do Parana iniciou-se em 1930, através da constae&stradas de terra, ligando a capital ao
interior e aos estados vizinhos. Em 1939, foi guteea Estrada do Cerne, que ligava Curitiba
ao interior do Estado, através de 480 km de extensfinando-se, com a conexdo da
Graciosa, um importante meio de escoamento da g#iodde café daquele Estado. No
periodo entre 1947 a 1965, deu-se maior énfasasiraQdo de estradas pavimentadas, sendo
destaque a BR-277, ligando o porto de Paranagudadecde Foz do Iguacu/PR, que faz
fronteira com o Paraguai, e a BR-376, ligando @aitas cidades de Ponta Grossa/PR e
Paranavai/PR. Atualmente, o Estado conta com neaikbdmil quildmetros de estradas de
rodagem, sendo 90% asfaltadas.

A primeira estrada de ferro inaugurada no PR, e&b1Byava, inicialmente, o porto
de Paranagua com a capital, Curitiba, e era cothecmo Estrada de Ferro do Parana. Em
1894, esta se estendeu até a cidade de Ponta @rassal895, até o Rio Negro. Sua fungéo
principal era o transporte de mate e madeira duafilapara o porto, efetivando a exportacao

destes produtos. (VARGAS, 2005). Se acrescer toddgos de rodovias federais, estaduais
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e municipais, o Estado conta com cerca de 40.200Aaferrovias tem extensao total de
aproximadamente 2.500 km, ndo existindo qualquansporte hidroviario. (CAIXETA

FILHO; GAMEIRO, 2001).

2.4. OS EFEITOS CAUSADOS PELO USO DAS ATUAIS MODAYADES

2.4.1.Consumo de petroleo pelo setor de transportes

Moraes (2005), com base em dadodrdarnational Energy Agency (IEA)k 1973 a
2003, destaca que o setor de transportes € o galnmnsumidor de derivados de petroleo,
onde, para o consumo total de 2.141 Milhdes de [adas Equivalente Petroleo (Mtep), em
1973, o transporte rodoviario responsabilizou-se4#2%; em 2002, do consumo total de
3.054 Mtep, esse modal utilizou 57,2%. Com dado2Qf8, mostrados na Figura 2.1, esse
setor passou a consumir 61,4% de todo o petréliadb no mundo. O consumo de energia
elétrica nos transportes passou de 10,5 Mtep gtaN2tep. Contudo, a participacdo relativa
no uso desta energia reduziu de 2,4% para 1,6% @8r0a).

Moraes (2005) observa que, nos ultimos anos,rlegia adotada na fabricacdo dos
equipamentos (em especial, motores), tem elevagdmdautividade da energia consumida,
permitindo o uso mais racional. Destarte, o trartepoodoviario tende a crescer mais
acentuadamente que 0s outros modos, uma vez gueessimentos em infraestrutura e em
material rodante sdo de valores menores e maidosyoie serem produzidos e colocados a
disposicédo da sociedade. Prevé-se que, nos prodnoss o uso de petréleo para o transporte
rodoviario tende a aumentar. O uso de combustieesvaveis, a eletrificacdo de ferrovias e

a eficiéncia de modalidades, embora sejam impasamtao tem contribuido muito para a
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reducdo do consumo de combustiveis, pois taisnaligas ainda ndo fazem parte de projetos

de implantacdo em larga escala.

70%

0/
60% Notas: Matéria-prima: usos para produtos ndo energé  ticos; outros:

inclue agricultura, consumo comercial e servigcos pu blicos exceto
transportes e outros nédo especificado.
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Figura 2.1 — Uso de petroleo pelos diferentes sstda industria, em percentual
Fonte: IEA (2010a)

2.4.2.Poluicdo ambiental gerada pelo modo de transporteodoviario

O consumo crescente de combustiveis fosseis pstems de transportes esta
provocando o aumento acentuado dos Gases de Hsitda (GEES). Segundo dados da
International Energy AgencflEA, 2010a), o uso de 6leo combustivel produzliBbilhdes
de toneladas de dioxido de carbono fz@m 2008, contra 7,9 bilhdes de toneladas, em
1973. Em 2008, o uso de combustiveis fosseis ity sle transporte gerou 6,6 bilhdes de
toneladas de Cno mundo, sendo 3,4 bilhdes nos paises da Orgdinizzara Cooperacao e
Desenvolvimento Econdmico (OCDE). Os EUA particgmarcom 25,61% do total mundial.

J& o Brasil participou com 2,26% do total mundilimportante destacar a participagéo
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americana, pois, conforme constata Moraes (2008¢tar de transporte daquele pais produz
mais CQ que qualquer outro pais individualmente, com exaeta China.

Em 1973, as emissOes totais foram de 15.643 nsillbi@etoneladas de GOsendo
50,6% de origem nos derivados de petroleo, 34,9%soade carvao e turfa, 14,4% de gas e
0,1% de outros usos. Em 2008, a emissao total o2®381,4 milhdes de toneladas do
mesmo gas, com 42,9% de origem em carvao e t@faya3de origem em petréleo, 19,9% de
origem em gas e 0,4% de origem em outros usoseNodo, o petréleo teve reducéo relativa
de 27,27%. A Tabela 2.3 destaca os dados de emitsgmluicdo por algumas regides

selecionadas e por setor, originados da queimattélgo para o ano de 2008.

Tabela 2.3 — Emissfes de C(pela queima de petréleo em 2008 em regides seleeidas,
por usos, em milhdes de toneladas

Fontes de emissbes Brasil Unla(?_ EUA Mundo
Européia
Total das emissbes de €0 364,6 3.850, 5.595,9 29.381,4
Eletricidade e producéo de calor 41,2 1.409 2.403,4 11.987,9
Outras energias 27,9 179 268,3| 1.4919
Manufatura, industria e construcao 108,3 610 633,1 5.943,6
Transporte total 1495 943 1.691, 6.604,7
Transporte nas estradas 134,6 880 1.4559 4.848,4
Outros consumos 37,6 708 599,5 2.2534
Consumo nas residéncias 16,3 451 332,71 1.905,1

Fonte: IEA (2010b)

A participacdo do Brasil na emissdo de ;,Cavde ser considerada pequena em
comparacao aos EUA (1,24% contra 19,05% em relag&missdes totais). Em relacdo ao
transporte nas estradas, os dados comparativosoamiente expostos destacam acentuada
diferenca (de 2,78% para 30,02%). Devido as petispscde crescimento da economia
brasileira com a incorporacédo de novos veiculosta hacional, esse numero tende a crescer

de forma substancial.
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2.4.3.Externalidades negativas geradas pelo fluxo de veios nas ruas e estradas

Em relacdo a quantidade de veiculos automotores@ao licenciados anualmente no
Brasil, observa-se o crescimento ocorrido no peridel 2003 a 2010, onde o licenciamento
de automoveis cresceu em cerca de 126,30%, ondeeioslos leves se destacam em
285,17%, os caminhdes em 137,88%, e os Onibus era de 77,76% (ANFAVEA, 2010).
Os dados estdo expressos na Figura 2.2. A frotmasi pela Associacdo Nacional dos
Fabricantes de Veiculos Automotores (Anfavea), 80D2otalizava 29.643 mil automotores,

sendo 23.612 mil carros de passeio, 3.936 mil \@sdeves, 1.635 mil caminhdes e 460 mil

onibus.
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Figura 2.2 — Licenciamento anual de veiculos autoraee no Brasil, em milhdes
Fonte: ANFAVEA (2010)

A frota crescente e as condicbes das ruas e estrada muitos lugares de baixa

trafegabilidade, provocam sérios transtornos parapalacao residente nos locais de maiores
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fluxos. Os casos relatados no Capitulo 1 do presesitido acerca das filas formadas durante
0S anos em que se registraram problemas no por@adeagua sao bons exemplos das

complicacbes provocadas pelo excesso de veiculaetmminadas situacoes.

2.4.4.Desgastes pelo uso das rodovias

Segundo Nogueira; Medeiros; Arruda (2000), uma ftamas de valoracdo de
prejuizos ambientais € o chamado ‘custo de repwsiQl seja, a analise do custo da
recolocacdo do bem em sua condi¢cdo original. G@gmafde caminhdes pesados provoca
deterioracdo no sistema rodante (pneus, motoregpantveis, carroceria, entre outros) € no
piso das estradas por onde transita. O custo desigie do material rodante é feito pelo
recebimento do valor do frete, dos pisos nas r@dopedagiadas, com receita advinda do
pagamento do pedagio e, nas rodovias administ@elad?oder Publico, onde os tributos séo
pagos por toda sociedade.

Pedrozo (2001) estima que o custo para constmmia mova rodovia € de R$
393.737,27 por quildbmetro, com desvio padréo delB%509,47, e sua restauracdo tem a
ordem de R$ 96.656,36 por quildometro, com desvidrgmm de R$ 36.691,56 — os valores
correspondem a julho de 1999. Em funcéo da prababig de trafego de caminhdes com
excesso de carga, a vida util das estradas brasilearia entre 10 e 15 anos. Atualizando os
valores pelo indice de Pregos ao Consumidor AmMBIGA) para dezembro de 2010, tem-se:
custo de construcdo de R$ 820.725,61, desvio padeadR$ 209.607,47 e custo de
recuperacdo de R$ 201.572,00, desvio padréo de5R8®278. Os dados sdo validos ao
considerar a vida util das estradas brasileirasd@ranos, pois € muito comum o transito de
caminhfes com excesso de peso. Dai, estima-se qadaaano 0s custos de recuperacdo

variam entre R$ 12.567,92 e R$ 27.746,47 por quitéon
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2.4.5.Custos dos acidentes de transito

O aumento da frota de veiculos automotores nas euastradas brasileiras traz,
indubitavelmente, outra externalidade negativaa@dentes de transito e seus custos. Com
base em estudo elaborado pelo Instituto de Pesdeigsadovias (IPR) (DNIT, 2004) tem-se
0S seguintes custos por acidente: com morte - R$37,00; com feridos - R$ 90.780,00;
sem ferimentos - R$ 6.181,00, com o custo totah parsociedade - R$ 4,9 bilhdes.
Atualizando tais valores para dezembro de 2010, lcase no IPCA, tem-se: R$ 499.330,00;
R$ 120.940,00; R$ 8.240,00; R$ 6,5 bilhdes, resmauente.

O valor envolvido nesta questdo € representathers € fundamental salientar que,
além da perda material e de produtividade, tensggeedas de vidas humanas. A Tabela 2.4
destaca que em 2006 ocorreram 19.910 vitimas faa#07.685 vitimas nao fatais,
correspondendo a 4,39 vitimas para cada 10.000lgsie 89,86 vitimas néo fatais para cada
10.000 veiculos. Com a incorporacdo de mais vescato sistema de transporte de carga,
mesmo com intensas campanhas e fiscaliza¢des eteanp®babilidade de aumento desse tipo

de ocorréncia.

Tabela 2.4 — Estatistica de acidentes de transirasil — 1998 a 2006

ITENS 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 200p 2006
Populacdo, em mil habitantes 161.19063.948] 169.591] 172.386] 174.633] 176.871| 181.581] 184.184| 186.771
Frota de veiculos, em mil unidades 30.$3932.319] 29.504| 31.913] 34.285] 36.659| 39.241] 42.072] 45.371
Acidentes com Vitimas 262.314 376.589] 286.994] 307.287| 251.876] 333.689| 348.583| 383.371] 322.919
Vitimas Fatais 20.02p 20.178] 20.049] 20.039| 18.877] 22.629] 25.526] 26.409] 19.910
Vitimas Néo Fatais 320.733 325.729| 358.762| 374.557| 318.313| 439.065| 474.244] 513.510| 407.685
Veiculos/100 Habitantes 19,12 19,71 17,40 18,51 19,63 20,73 21,61 22,84 24,29
Vitimas Fatais/100.000 Habitantes 12|37 12,31 11,82 11,62 10,81 12,79 14,06 14,34 10,66
Vitimas Fatais/10.000 Veiculos 6,47 6,24 6,80 6,28 5,51 6,17, 6,50) 6,28 4,39
Vitimas Né&o Fatais/10.000 Veiculos 103|66 100,79 121,60 117,37 92,84 119,771 120,85 122,06 89,86
Acidentes com Vitimas/10.000 Veiculps 84|80 116,52 97,27 96,29 73,47 91,03 88,83 91,12 71,17

Fonte: Denatran (2006)
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3. EVOLUCAO NAS MODALIDADES DE TRANSPORTES TERRESTRES

3.1. PARA O TRANSPORTE DE PASSAGEIROS E CARGAS LE/E

3.1.1.Veiculos Leves sobre Trilhos (VLT)

S&o trens ou comboios urbanos ou suburbanos domestrutura mais leve do que os
metrés e trens de longa distancia. Sdo usadosiakspecte para o transporte de passageiros
em areas densamente habitadas, de curto trajeim. sistema que existe ha mais de 50 anos
em alguns lugares do mundo. No Brasil, encontrmstalado ou em instalacdo em varias
cidades. (WIKIPEDIA, 2011) A principal vantagem sesistema de transporte € a rapidez
em sua construcao, pois, normalmente séo estrutorasivel de solo e, por ter menor peso,
exigem que o sistema de trilhos seja mais simplggi(as 3.1 e 3.2). Quase sempre movidos
por eletricidade, sua implantagéo € viavel espegate no que tange a emissao de Gases de

Efeito Estufa (GEES).

Figura 3.1 — VLT de Brasilia Figura 3.2 — VLT de Paris, Franca
Fonte:www.vlt.df.gov.br orfte:www.vlt.df.gov.br
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3.1.2.Trem de Alta Velocidade (TAV)

Os trens de alta velocidade ou trens-bala sdo asigges mais robustas, preparadas
para se deslocarem com velocidades entre 250 kM0 em espacos interurbanos com mais
de 200 km, sendo destinados ao transporte de passag de pequenas cargas. A primeira
composicao deste formato foi instalada no Japasesnstrucdo comecou em 1959, sendo
inaugurada em 01 de outubro de 1964, ligando aslesldel okyo, Nagaya, Kyoto e Osaka
com a velocidade de 200 km/h. O projeto de condtraig um trem com mais velocidade para
essa ligacao foi idealizado em 1940, mas, em furdgdl Guerra Mundial, tal projeto
estagnou até o ano de 1959. Existem muitos paigesantam com essa tecnologia, que vem
passando por constantes aperfeicoamentos, incagmreonforto, seguranca, velocidade e
reducdo de custos. O projeto que mais chama adaen@EuroStar ligando Londres a

Bruxelas, passando por Paris, sob o Canal da MdRaiara 3.3).

Figura 3.3 — Eurostar Figura 3.4 — TAV Brasil
Fonte:www.trainticket.com Fantevw.tavbrasil.gov.br

O projeto do primeiro trem-bala do Brasil ligaréidade de Campinas, Estado de Séo
Paulo (SP) com a cidade do Rio de Janeiro, EstadBia de Janeiro (RJ), passando pela
capital de SP, fazendo conexdo com outra linha paessar os aeroportos de Cumbica,
Guarulhos e Viracopos (Figuras 3.4 e 3.5). Tera kOB de extensdo, sendo que 134

quilémetros sob tuneis, prevendo a construcao Bevildlutos, pois a regiao onde se situara é
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dominada por relevo acidentado, particularment§ema das Araras. Na cidade de Sao
Paulo/SP ter4 um trecho de 15 quildmetros sub&ogarO tempo de viagem estimado é de
85 minutos e a velocidade média de 360 km/h, pawiehdgar a 400 km/h. O valor da obra
esta estimado em R$ 33,9 bilhdes, sendo que o Bdacimnal de Desenvolvimento Social
(BNDES) financiara 60,3% do total, ou seja, R$ #bdes, oExembankinanciarda R$ 3,9
bilhbes para compra de equipamentos importadosrevestidores, o restante, a ordem de R$
10 bilhdes. Faz-se importante destacar a criacd@maesa publica denominada Empresa de
Transporte Ferroviario de Alta Velocidade (ETAV)gaerir o empreendimento em sua fase
de construcdo, com um capital de R$ 3,4 bilh6es gdais R$ 1.135,0 milhdes em dinheiro e
R$ 2.265,0 milhdes em ativos de desapropriacdeesfimativas indicam que no inicio da
operacao, serdo transportados 32,6 milhdes passageir ano e que em 2024, atingira 46,1
milhdes. O custo maximo da passagem esta estin@doefeito de licitagdo em R$ 0,49 por

quilémetro. (QUEIROZ, 2009)

Altitude do ponto de visfo 420.04km

Figura 3.5 — Tracado do Trem de Alta Velocidadddasil
Fonte: www.tvabrasil.gov.br
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O Governo Brasileiro, por meio da consultoria dan& Mundial, tem realizado
constante analise daquele projeto, fato que séigaspelo conhecimento que os analistas
detém da tecnologia em varias partes do mundo. flBmelatorio sobre os investimentos da
China em trens de alta velocidade — os chinesg¢englem ter 13 mil quildmetros de TAV,
em 2020 — os técnicos ressaltam que poucos paisssigm as condicbes expressas por
aquele pais para realizar investimentos nessa ltggao Para eles, um projeto desta
magnitude so é viavel para pagar as despesas dinas@ custos operacionais se transportar
20 milhdes de passageiros por ano. No que tangestap do capital investido, aguele meio
de transporte teria que transportar o dobro estmded passageiros. Entendem que
normalmente os paises superestimam a demandasgelosos e o resultado fica aquém das

expectativas. (TREVISAN, 2010)

3.2. TUBOS PARA O TRANSPORTE DE PRODUTOS EM CAPSW8.A

3.2.1.Transporte de calcario para usina de cimento no J&#o

Como mostrado na Figura 3.6, uma tecnologia quarfgulamente utilizada na Europa
e nas principais cidades dos Estados Unidos da iéanépara o transporte de
correspondéncias, pequenos pacotes e valores 094880, esta em operacdo no Japao para
o transporte de minérios em uma fabrica de cimédtsistema consiste em um tubo de trés
metros de diametro, por onde circulam capsulas capeacidade para duas toneladas,
impulsionadas com ar injetado com ventiladores temies no inicio do circuito. E
considerado um sistema confiavel, pois sua operagétalmente computadorizada. De custo
elevado em comparacao aos fretes praticados panitaes, tem o uso limitado. O elevado

custo unitario se da pela dificuldade operaciomakidtema. De qualquer forma, ja existem
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estudos para melhorar sua eficiéncia, como a noagéio do sistema de impulso, que passaria

a utilizar bombas eletromagnéticas e sistemas dgaoa descarga mais eficientes. (LIU,

2000)

L ) —

Figura 3.6 — Capsula Pneumatica em Duto — minesatimapao
Fonte: Liu (2000)

3.2.2.Sistema de transporte de alimentos em Londres

O FoodTubesjdealizado em 2009 por Noel Hodson e equipe, eotstuma rede de
dutos subterraneos e subaquaticos, por onde aramsépsulas de um metro de diametro com
dois metros de comprimento para o transporte aeealios (Figura 3.7). As capsulas seréao
rotuladas eletronicamente, de modo que sensorsteetas ao longo da via identificardo o
trajeto e o portdo de destino. O custo foi estimaglos projetistas em US$ 500 milhdes por
uma linha de 150 km, sendo que o frete de mercgledria reduzido a um quinto do valor se
comparado ao transporte rodoviario. O gasto comgeneeria de 4 a 80 vezes menor que 0
atual e a reducéo das emissdes de Dioxido de GaulDy) da ordem de 92%. As capsulas
contendo os alimentos se deslocariam impulsionpdasnotores lineares ou por presséo de

agua ou ar. (HUDSON, 2007)
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Figura 3.7 — Desenho esquematico do funcionamenkmddTubesle Londres
Fonte:www.imconsultingcr.com/revista/

3.2.3.Sistema de transporte de minérios (minerodutos)

O maior sistema de dutos para transporte de roidérferro (pelotas) em operagédo no
Brasil localiza-se entre as cidades de GermanadBsie Minas Gerais (MG) e o porto da
cidade de Ubu, Estado do Espirito Santo (ES). P8S6ukm e esta em operacdo desde 1977.
Encontra-se em constru¢do um duto ainda maior c2Bnkf, de custo orgcado em US$ 3,6
bilhGes, com previsdo de operacdo em 2012, ligamdundade de Conceicdo do Mato
Dentro/MG com o porto da cidade de Acu/RJ, iguategrara o transporte de minério de
ferro em forma de pelotas. O sistema consiste gaaimum veiculo transportador formado
por agua, amido de milho e cal e o material araesportado (pelotas de minério de ferro) no
duto sob pressdo. Como o0 sistema passa por ddsreglevacOes, existem estacoes
intermediarias para fazer o recalque do materrenitir que chegue ao destino. (IE-MG,
2011) Para o transporte de salgema, a empresa Déawica conta com um mineroduto de 51

km, ligando a llha de Mangaratiba a cidade de \(&maz, no Estado da Bahia (BA), em
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operacao desde 1977, e para o transporte de caambembsforico, a Fosfértil tem um duto de
130 km, ligando Tabira/MG a cidade de Uberaba/M&ddel979. (NUNES, 2007 e COSTA,

2008)

3.2.4.Sistema de transporte de etanol (alcooldutos)

Em 1973, a crise do petréleo obrigou o Brasil achusiovas fontes para suprir sua
frota de veiculos com combustiveis alternativoasolina e ao diesel, pois o pais dependia de
importacbes em mais de 70% do suprimento. Em 1f@r@riado o carro movido a etanol
(4lcool hidratado) e o antidetonante usadethyl Tert-butyl Eter(MTBE), derivado de
petréleo, foi substituido por alcool anidro. Corarescente apelo ambiental nos ultimos anos,
Morceli (2004), em sua monografia no curso de esfegcdo em comercio exterior, propds
a criacdo de uma Parceria Publico-Privada (PPR),seda chamada dgrascoho] para a
exportacdo do etanol brasileiro, contando com woadddiuto que permitisse dar vazdo ao
volume estimado de 35,0 bilhdes de metros cubinoais. O duto partiria da Refinaria da
Petrobras, localizado na cidade de Paulinea/SHieando a faixa de dominio dos dutos de
petréleo, transportaria o etanol para os portodldmoa, em Santos/SP, e para a cidade de
Sdo Sebastido/SP, destinado a navios de combsstieentando com infraestrutura
apropriada, especialmente no que tange a segupamgaa movimentacdo de combustivel.
(Figura 3.8)

Conforme Andriolli (2009), recentemente foram dgados os seguintes projetos de

dutos para etanol:
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Figura 3.8 — Linhas de dutos de petroleo da Trar[spe
Fonte: www.transpetro.com.br

3.2.4.1. Programa Etanol da Petrobras:

a) Programa Corredor de Exportacado Etanol da Teargspligando a Refinaria de
Paulinea/SP ao terminal de Sdo Sebastidao/SP, cenisfio de extensao até a
cidade de Senador Canedo, Estado de Goias (GQ),pascoamento de 5,5

milhdes de metros cubicos anuais, com o custo geaitacdo de US$ 410

milhdes e previsdo de operacdo em 2010;

b) Projeto Exportagdo — Regidao Sul — com dutos eroacde 2.000 km, ligando a
cidade de Olimpia, Estado do Mato Grosso (MT) aat&alo Parana, passando
pela cidade de Cuiabd/MT e pela cidade de CampodéraEstado do Mato

Grosso do Sul (MS), com capacidade de exportacdb delhdes de metros

cubicos anuais;
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c) Projeto Exportacdo — Regido Nordeste — aprawditaa infraestrutura existente

fariam ampliacdes e modernizacdes para exportaD@@0netros cubicos anuais;

d) Plano Diretor de Dutos — Estado de S&do Pauln, &amplantacdo de 560 km de
dutos para o transporte de derivados de petrélze eldades do Estado de S&o

Paulo.

3.2.4.2. Projeto Brenco, partindo de sua unidammlizada na cidade de Alto Taguari/MT até
o porto de Santos/SP, com extensao de 1.120 kmestimento de US$ 1,0 bilhdo e

capacidade de transporte de quatro milhdes de sn&ilmcos por ano.

3.2.4.3. Projeto UNIDUTO construcdo de uma malhdutes no interior paulista, captando e
carreando para o porto de Santos/SP, etanol pamlpelas empresas associadas. O
trecho entre a cidade de Ribeirdo Preto/SP e S&Rpsom 405 km de extenséo,

tem um custo estimado de R$ 1,6 bilhdo, com eneadaperagdo em 2011.

3.2.4.4. Projeto Unica e Governo do Estado de ZAdoR- € uma PPP entre a Unido da
Agroindustria Canavieira de Sdo Paulo (Unica) co®earetaria de Transporte do
Estado, com trés opg¢Oes de destino: portos de égsgmtos e Sdo Sebastido, ambos
em SP. Por ser um projeto completo, ja com todoslamos disponibilizados,
Andriolli  (2009) realizou andlise de Vviabilidade.s Oprojetistas estimaram
investimentos até o porto de S&o Sebastido/SP d2R$ milhdes na implantacéo e
R$ 450,6 milhdes na ampliacéo; e, para o portoasédS/SP, seriam gastos R$ 597,4
milhdes na implantacdo e R$ 345,3 milhbes na ag@miacom capacidade de

transportar cinco milhdes de metros cubicos deoktaor ano, num primeiro

39



momento; com a ampliacao, fato previsto para oden®014, atingiria 10 milhdes de
metros cubicos. A analise de viabilidade resultos dados evidenciados na Tabela
3.2.

Para Andriolli (2009), em todas as alternativagsgntadas na referida tabela, a Taxa
Interna de Retorno (TIR) foi baixa (considerande guaxa média esperada do investimento
seria de 18% anuais) e que seus resultados forerertes daqueles encontrados pelos
projetistas (no texto, tais dados ndo estdo expsesRealizaram-se analises de sensibilidade
do projeto, trabalhando com variacbes nas quardgla@nsportadas e nos precos (0 preco
original era de R$ 0,085/metro cubico/quildbmetrBara atingir a TIR de 18%, seria
necessario transportar 10 milhdes de metros cubitoais, desde a sua implantacéo, ou seja,
implantacdo em fase Unica, praticando valores d®,R&metro cubico/quildmetro, quando
destinado ao porto de S&o Sebastido/SP, e de R$/@&ro cubico/quildbmetro quando
destinado ao porto de Santos/SP (em funcdo daed@ardos valores investidos). Na analise
da opcdo de investimento peRroject Financedo BNDES, entende-se que nao seria
aplicavel, pois o indice de Cobertura do Servicddada (ICSD) ficou, em todos o0s casos,
abaixo de 1,2, ndo cumprindo um dos requisitosrdm€iador. Sugere, portanto, para efeito

de implantagc&o do projeto, que seja estudada éelsipde subsidios por parte dos governos.

Tabela 3.1 — indices resultantes da andlise de vitidade do alcoolduto

Empreendimento Investidor

Alternativa | Implantagdo | Ampliagdo | g | VPL (ém | Payback| o \(/;h Payback
(%) milhdes (em (%) milhdes (em

de R$) anos) de R$) anos)
S3o Unica Com 4.1 -454,26 22 9,1/ -98,18 19
Sebastido Por fases | Com 4,2 -359,01| 22 9,6/ 64,09 19
Sem 4,3 -250,80| 20 9,4| -46,87 18
Unica Com 7,1 -171,37 14 13,7 98,25 14
Santos Por fases | Com 8,4 -101,78 15 14,7 115,07 15
Sem 8,3 -76,18 14 14,7 73,79 14

Fonte: Andriolli (2009)

40



3.3. A MODALIDADE PROPOSTA PARA O TRANSPORTE DE GRS, FARELOS E

FERTILIZANTES PARA O PORTO DE PARANAGUA

A correia, fita ou esteira transportadora é umparmuento utilizado nas operacdes de
carga e descarga de mercadorias, como equipamenti@rtsferéncia entre células, silos e
septos em armazéns, ou como elemento de transj®reateriais de um ponto a outro nas
industrias e armazéns. Nas mineracfes, é comunmteacesse tipo de equipamento, ligando
os locais de exploracdo do minério com os de psapesnto, bem como nos portos ou
fabricas, ligando os varios armazéns ou pontosasgacou descarga. Quando o material
transportado ndo € afetado por intempéries climsticomo é o caso dos minérios, as correias
sdo planas e correm “a céu aberto”; se os mater@spodem sofrer acdo do clima, as
correias devem ser protegidas.

Os produtos que serdo transportados pelo equigganeam estudo deverdo fazer o
percurso seco, pois, caso contrario, havera prejaigua qualidade. Ao invés de utilizar a
solugéo tradicional, acondicionado em uma estriohada e coberta, este sistema faz com
gue a propria correia se feche formando um tubwi, @amado de “agroduto”. Tal estrutura
faz-se necesséria sendo que deve ser permitidgedotrem curva horizontal e vertical, fato
gue nao ocorre correias planas.

O sistema foi inventado pelo Jrauli A. T. Koistinende origem finlandesa, com
patente registrada naquele pais, sob o numero &H2edn 15 de dezembro de 1983, com
registro também na Alemanha, Inglaterra e EUA, semqae no Servigco de Patentes deste

ualtimo pais, com o numero 4.565.285, em 21 de fjart 1986, tem-se a seguinte descri¢ao:

The present invention concerns a tube belt convieyatich a flat belt (1) is like a
helically seamed tube at least over the lengthsofransporting part. Tubularity of
the belt (1) has been achieved by winding thelitdt helically to be tubular about
its longitudinal its axis and by disposing the bally seamed tube between the
bending drum (3) and traction drum (5) of the cgrore The helical configuration is
produced and maintained by the aid of roller s&tsfd 9). In the helically seamed
tube belt it is possible, if is possible, If dediréo make bends by means of bending
roller sets (8). It is possible to transport magdnvith the tube conveyor in different
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planes between the horizontal plane and the vdrtdane (US PATENT,
1986)
Nota: os numeros entre parénteses sao indicacddesemho do equipamento
gue constam da carta patente.
Na Figura 3.9, observa-se no desenho esquematimo a fita de borracha se fecha,
formando o tubo, sendo o material transportad@dtogm seu interior. Na fotografia ao lado,
notam-se os dois tubos formados e em movimentajosgune o superior € usado para o

transporte da carga e, normalmente o inferiorjzatlo para “transporte de retorno” ou

deixado vazio.

Figura 3.9 - Desenho esquematico e fotografia dabe Belt Conveyor
Fonte: Beumer (s/d) onte: http://www.ecvv.com

A Figura 3.10 detalha o funcionamento do sistgmodendo ser vista a esteira plana
ao passar pelos roletes de inicio, transformadatun ao longo do deslocamento e,
novamente, aberta no final do percurso. O formattutdo é mantido ao longo do trajeto pelo
conjunto de trés ou mais roletes visiveis na fatfigida Figura 3.9.

A despeito de nao haver suficiente referénciaidgbdfica para a pesquisa, foi
possivel obter em diversos sitios idéernet o nome e o local de producdo de correias

transportadoras com a tecnologiabe Belt Conveypapresentados na Tabela 3.2, sendo que
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a lista ndo é exaustiva, podendo existir outrodytares que, porventura, ndo foram

localizados.

Conveyor Layout

Conveyor Section

Side view
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?/ Drive
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Figura 3.10 - Diagrama esquemaético de funcionamentdo Tube Belt Conveyor

Fonte: SIG (2008)

Com relacdo aos usuarios da tecnologia, nédo fasipel localizar nenhum

empreendimento com dimensdes mais expressivasetivgsse importante referencial para

uma analise mais apropriada. O melhor exemplodcalizado no porto de Barcelona, na

Venezuela, por meio damternet com as informacdes sobre tal “tubo” obtidas rie do

fabricante (CONTITECH, 2010). As informacdes dasndis empresas usuarias foram

obtidas no folder da Beumer (s/d) e listados naeleaB.3.

Tabela 3.2 - Lista de Fornecedores de correias caamtecnologiaTube Belt Conveyor

NOME DO FABRICANTE CIDADE PAIS
Henan Kelong Electrical Aprliances Co. Ltd. Henan hina
Qingdao Bao Tong Tape Co. Ltd. Shadong China
Sempertrans France Belting Technology SAS Argehteui Franca
ContiTech Conveyor Belt Group Denver USA
Loeffler Engineering Group Lago Vista USA
Jansen & Heuning Bulk Handling Systems Groninger lahida
SIG Societa Italiana Gomma S.p.a. Gorla Minore idtal
BEUMER Maschinenfabrik GmbH & Co. KG | Beckum Alemanha

Fonte: varios sitios da Internet — elaborados aetor
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Tabela 3.3 -Tube Belt Conveyor em funcionamento

< LOCAL DE VOLUME | DISTAN-

EMPRESA USUARIA INSTALACAO PRODUTO (th) CIA (m)
Wiltrather Zement GMBH Sotenich, Al Calcareo 350 856
Portlandzementwork Witterkud Erwitte, Al Calcéareo 508 750
Cerestal Krefeld, EUA Milho sli 385
Rheinkalk Hoénnetal, Al Calcéareo 120 320
Marken Harburg, AL Calcareo 1.200 1.100
Porto de Barcelona Barcelona, Coqye de 2.000 1.000

Venezeuela petroleo

Fontes: Contitech, 2010 e Beumer, s/d — elaboratibgutor
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4. REFERENCIAL TEORICO E METODO

4.1. ASPECTOS GERAIS DOS PROJETOS

O Departamento Nacional de Infraestrutura de Tiamsp (DNIT) elaborou para os
projetos rodoviarios um manual dando as orienta¢@s$cas para que o projetista possa
atender aos requisitos do projeto de investimeatiygnizado, facilitando o entendimento e,
em especial, permitindo a licitacdo nos termoseank. 8.666/93. (DNIT, 2006). Ressalta-se
gue o documento ndo é impositivo, mas sim oriemtgums considera que cada projeto tem
suas particularidades. O documento EB-101 transtsucdes para o estudo de viabilidade
técnico-econdmico-ambiental na construcdo ou magéte de rodovias, com o0s estudos
ambientais, de trafego, de tracado, socio-econ@niaorelacdo de custos-beneficios e a
analise de sensibilidade.

Segundo Buarque (1994), o projeto de investimento éonjunto ordenado de
pesquisas, suposi¢cdes e conclusbes que permitaravaonveniéncia ou ndo, de se destinar
recursos para o estabelecimento de uma unidadeodegdo de bens ou servicos. Quanto
maior o projeto, maior deve ser o cuidado nessedgiudo e nos dados analisados. Faz-se
necessario, no processo de elaboracdo e execugédecer cinco fases distintas: as trés
primeiras interessam ao projeto de investimente duas restantes a execucdo. Sao elas: a)
identificacdo da idéia — os projetistas devem ¢ar&ar a ideia e criar a base para avaliar se
merece ser estudada ou nao; b) estudo de préidadel— onde a ideia original é submetida a
um maior aprofundamento, ja com base em dadosaoa@etos; ¢) estudo de viabilidade — o
estudo é definitivamente aprofundado e tem a fudeadar a indicacao se é viavel ou néo; d)

detalhamento da engenharia — caso o projeto séjeelyisera elaborado o projeto final de
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engenharia, com as especificacdes das constru¢des aos equipamentos, das obras e
instalagdes, etc.; ) execucéo — € a fase em gugeaio sai do modelo de planejamento para
a execucao fisica de fato. A cada fase vao semdenentados os estudos, adicionando-se 0s
detalhes pertinentes, como se fosse uma es@irpiojetista deve estar atento ao fato de que
tal processo significa a existéncia de maioresosysendo necessario verificar se vale a pena
incorrer em tais custos, em funcdo do que se metemlizar. A Figura 4.1 destaca que, no
inicio, o projeto proporciona uma reducdo consigraa incerteza, aumentando o grau de
confianca com menor dispéndio, mas com o aumentgrado de detalhamento, 0s custos

aumentam em propor¢ao maior do que a reducao ebdevncerteza.

Linha de Certeza (Inalcangével)

Grau de confianga

0 10 20 30 40 50 6 70 80 90 100
Custo do estudo
{milhares de US$)

Figura 4.1 — Custo adicional de um novo estudawisaeduzir a incerteza.
Fonte: Buarque (1994, p. 27)

Os projetos sé@o analisados sob a oOtica econdnmeaadeira, pois, conforme Correia
Neto (2009), a execucdo de um empreendimento caongteouma série de recursos (capital
intelectual, humanao, fisico, tecnologico, produtigotre outros) valorados financeiramente. O
momento atual exige um posicionamento do empre@ngdesipecialmente no que diz respeito
aos projetos voltados para o agronegécio, de msaiwibilidade para as questdes ambientais,

sendo esta uma das vertentes da analise realipapieesente estudo. Para o Banco Mundial

46



(2007), o Brasil tem uma taxa de investimento efra@strutura baixa que néo lhe permite
agregar produtividade a economia, e 0 aumento daessstimento sé sera possivel com
recursos da iniciativa privada, dando incentivo @snme melhores inversdes, por meio de
marcos regulatorios que permitam aos investidargsranca na tomada de deciséo.

Para o Banco Mundial (1996, p. 5), a analise ecirgne um projeto tem o objetivo
de selecionar aquele que contribui para o bem dstam pais, e € mais util se for realaa
no inicio da fase de planejamento, com alcancetddni se usado como medida de
viabilidade. Segundo o DNIT (2006) um projeto rodow deve ser elaborado em duas fases:
uma preliminar e outra definitiva. No presente @gsiurealizou-se o estudo preliminar do
sistema de transporte de graos, farelos e feritkza utilizando-se de correias
transportadoras, estimando os estudos de locatizagéiercado, do meio ambiente e dos
aspectos econdémicos financeiros; conforme a visaid investimento privado. Como
envolve atividade de interesse social e buscarsmdiamento no contexto do Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC), sempre que pdsséréo tratados os ganhos sociais

juntamente com os econdémicos.

4.2. ESTUDO DE LOCALIZACAO E TAMANHO

Muitos autores sugerem que o estudo de viabilidadem empreendimento tenha seu
inicio por meio do estudo de mercado. Para Abexas€iabral (2000 apud Morais, 2007), a
escolha do local deve levar em conta a dispondilkde o custo de fatores, o custo de
transporte (dos fatores e dos produtos) e os fatdee condicionamento (clima, rede de

comunicacao, regime fiscal, entre outros). Parardgiea (1994), € importante considerar a

localizacdo dos materiais de producdo (insumos)p-akedobra e terrenos disponiveis,
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distancia das fontes de energia, distancia e di&iteds mercado, facilidade de distribuicéo,
condicOes de vida, regulamentos, incentivos e tes&rtributaria.

Para Rebelatto (2004), tem-se a escolha da locabzgor meio dos fatores
quantitativos (globalizacéo, transporte, combugjvwaatéria-prima, energia, agua, residuos,
mercado e facilidades governamentais) e qualitat{utio-de-obra, politica regional, fatores
geograficos, sistema bancario, sistema de comuvcagguranca, localizacdo e mercados e
transportes). O estudo de localizacdo deve levamar primeiro lugar, as questdes
relacionadas com a macrolocalizacdo, observandaisy p regido, o estado e 0o municipio
onde o empreendimento sera instalado, atentangarseaspectos como: mercado, processo
técnico-econdmico, meio-ambiente, se urbano oul, rardo-de-obra e nucleos sociais. A
seguir, consideram-se 0s aspectos de microlocabzaais como os efeitos do projeto na
populacdo, aspectos relacionados aos transportesjuacdo do terreno, acesso dos
funcionarios e seguranca.

Segundo Correia Neto (2009), o estudo de localzde&e determinar a “localizagao
otima” definida como sendo o local em que mininisedesembolsos, no caso dos projetos
publicos, ou maximize os resultados para o0s prejgidvados. O tamanho de um
empreendimento deve ser dado pela capacidade madye gera mais beneficios ao
empreendimento; o tamanho 6timo de um projeto gavéo ponto em que se produz com o
melhor resultado (lucratividade, rentabilidade @ragdo de valor), enquanto que, para o
projeto publico, o tamanho 6timo ocorre, onde selpz ao menor custo unitario possivel.

Para o DNIT (2006), o estudo do tragcado € respaléad mapas, cartas geograficas,
imagem de satélites, restricdes aerofotogramétacastudos geoldgicos e geotécnicos. Nao
sdo todos os projetos que se submetem aos estedmxalizagdo, especialmente, os de
transporte, pois quando se constréi uma estradadm duas cidades, o maximo que se

consegue é direcionar o tragcado, mas ndo a sua&zégé: os pontos de origem e destino sédo
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pré-definidos pela propria localizacéo das cidajlesserao interligadas. No presente estudo,
esta € a situacdo: os pontos de origem e destiestd@® delimitados, apenas o tracado foi
ajustado, levando-se em conta a topografia do nerras restricbes impostas pelos
proprietarios a passagem da infraestrutura, em ragpmto com outras facilidades

encontradas.

4.3. ESTUDO DE MERCADO

“Para a maioria dos projetos, o estudo de mercaddigtira-se como o ponto de
partida. Isso ocorre em projetos nos quais sactiidadas necessidades de mercado ou
sociais que devem ser atendidas pelo empreendinfprit@do e publico).” (CORREIA
NETO, 2009, p. 13).

O estudo de mercado propicia ao empreendedor sabsua intencdo atingira seus

objetivos.

Entendendo-se a elaboracdo de um Projeto de Imergth como uma seqiéncia de
procedimentos em espiral, um ponto favoravel paranioio dos estudos é
representando pelo estudo de mercado. E essaeandlés permite identificar os
elementos importantes para a elaboragéo e o edtudmjeto, como por exemplo:

» Analise de oferta e demanda.

» Dados para projecao de oferta e demanda.

» Capacidade de producao instalada e utilizada.

» Projecdo da capacidade de producéo do projeto.

» Regido geografica.

» Canais e estrutura de comercializacao.

» Estrutura de Concorréncia.

» Rentabilidade da industria e do negdcio.

» Barreiras de entrada e saida.

» Produtos/servicos substitutos. (REBELATTO, 2004L,)p.

Segundo Morais (2007), a pesquisa de mercado lole$icar se existe demanda para o
produto ou servigo que se pretende oferecer; caistacio, ndo se faz necessario implantar
tal empreendimento. Esta analise vai indicar seladqouem ou servico que o0 empresario esta

pretendendo colocar no mercado sera absorvido opo@ao e tempo previstos. Caso isso
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nao ocorra, ou ocorra em tempo mais longo, é pelsgike o empreendimento esteja fadado
ao insucesso. Além da analise da demanda, o0 emiprésén que se preocupar se existe
concorréncia para o empreendimento, bem como aigd@as em que se da tal concorréncia.
Caso seja constatado que existe algum tipo de dEmanas que, por outro lado, existe

concorréncia com capacidade de reagir de formassigee em estrutura de mercado

monopolista, por exemplo, é possivel que os refndtado sejam tdo promissores quanto o
esperado.

Alguns autores sugerem a constru¢cdo de cenari@endoso prospecto do futuro
mercado de atuacdo do empreendimento. Para Babi¥)(2a construcdo de cenario se
desenvolve em trés etapas: a delimitacdo do sistentiagnostico do cenario atual e a analise
de sua evolucdo. A analise da evolucdo da-se em daa: a elaboracdo de um cenéario
tendencial e de cenarios contrastados (alternatévasdescricdo do que acontecera nos varios
periodos que compdem o horizonte de estudo.

Hirschfeld (2000 apud Barreiros, 2004) entende a@juampresa deve definir quem é
seu publico alvo, pensando na amplitude de seusciumy Para Barreiros (2004), na
elaboracao do estudo de mercado, faz-se import@etesejam levados em conta os ciclos de
vida do produto ou servico como forma de determé@na&ida Gtil do projeto e o cenario de

mercado onde o empreendimento esta atuando.

4.3.1.Estudos da demanda

Para Rebelatto (2004), a demanda é descrita contid sequantidade de determinado

bem ou servico que os consumidores desejam adquirirdeterminado periodo de tempo. A

Funcéao Geral da Demanda pode ser escrita da sedointa:

Qi = f(pi, ps, pc, R, G)
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Onde:

Qi = Quantidade demandada do bem i,

pi = preco do bem,

ps = preco dos bens substitutos ou concorrentes,

pc = preco dos bens complementares,

R = Renda do consumidor, e

G = Gastos, habitos e preferéncias do consuntigbe,num dado periodo de tempo.

Adaptando Vilanova (2008), pode-se dizer que a tigeae demandada (Q do
servico de transporte que o “agroduto” ira prodeZiruto do preco do frete que sera cobrado
(P), do preco dos fretes concorrentes (rodovi&idarroviarios existentes)R) e da receita
gue os exportadores conseguirdo com a venda ddatpsono mercado internacional (y), ou
seja, @ = f(P,P, y) e de acordo com a teoria do consumidor eaafassificacdo de Hicks,

a quantidade demandada de transporte reage negatitaao aumento do preco do frete e da
reducao dos precos do frete concorrente.

No presente estudo, a demanda pelo servico deptdesesta vinculada as
exportacdes de milho e soja em gréos, farelo deesanportacéo de fertilizantes. Rebelatto
(2004) informa que a projecao da demanda podeesar fela extrapolacdo da tendéncia
histérica ou pelo coeficiente de elasticidade-remtaextrapolacdo, existem dois processos:
aceitar que as atividades econdmicas tém sua prigpiile crescimento e, que o crescimento
histérico do consumo continuara atuando no merpaghsivel. Existem modelos complexos
para se estimar a demanda por determinado produservico. Para os produtos voltados a
exportacdo, faz-se importante observar o trabakeem/olvido por Ojima (2004), onde,
tomando por base os dados de producéo, consumagidage de esmagamento, precos de
mercado, elasticidade-preco da demanda, da ofelteegcesso de oferta e demanda, estudou

a distribuicao logistica da soja brasileira conplicacdo de modelo de equilibrio espacial de
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programacao quadratica, podendo estimar os fluedistribuicdo do produto para os
diferentes destinos (consumo interno, esmagameetp@tacdo). O modelo também prevé a
possibilidade de utiliza-lo para outras regidesiatle novos cenarios, alterando determinadas
variaveis.

Para Correia Neto (2009), a elaboracdo de um estadoercado encontra-se sob a
regéncia dos seguintes aspectos: a) tipos de podut servicos que serdo fornecidos —
podendo ser produtos tangiveis (bens de consunégwealsr bens de consumo ndo duraveis e
bens de capital), intermediarios e produtos intamgi(servicos publicos e privados); b)
estrutura de mercado, o numero de consumidores rreeciedores, se o0 mercado é
concorrencial ou ndo; e, ¢) quanto ao ciclo de dios produtos, pois ndo € compativel ter a
expectativa de que um produto se mantenha comastieipacao e competitividade constante
no mercado, jaA que o mesmo devera sofrer ataquaswis concorrentes que irdo alterar a
estrutura de oferta e demanda.

O empreendimento analisado no presente estudolocgo periodo de operacao dado
o valor a ser investido, visando ser 0 meio despiarie de produtos destinados a exportacao
que, além da dindmica propria da producéo agrfmalsileira, esta sujeito as acdes dos paises
importadores e dos fornecedores concorrentes, apiegglo, portanto, dois pontos criticos: a
producdo nacional de gréos e sua capacidade deagéwpl a demanda por estes produtos
por parte dos paises demandantes.

Considerando projetos rodoviarios, o DNIT (2006hsidera fundamental que no
estudo da demanda, ou estudo de trafego, sejavaldlsea quantidade de carga gerada na
prépria regido, onde passa a rodovia, e a regi&vau sofrer influéncia da mesma. Na
primeira fase do trabalho, faz-se o levantamentaréfego atual e, se possivel, de um

histérico e, depois, com aplicagédo de taxas amdas, tem-se o estudo da demanda futura.
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4.3.2.Estudo da concorréncia

Para a implantacdo de um projeto da magnitude expista, deve-se analisar a
existéncia de concorréncia e qual seu nivel desayidade para verificar se 0os produtos ou
servicos serdo demandados pelos clientes em pateuncse poderdo sofrer acdes de terceiros
que tornem o empreendimento ineficiente. No presesdtudo, tal comparacdo faz-se
necessaria, pois existe a prestacdo deste serdgooyiros dois modos (rodoviario e
ferroviario), sendo necessario a definicdo do iMpajyue criara a nova modalidade de
transporte para este trajeto. O mesmo estudo ceerfipossibilidade da criagdo de um novo
modo, agregando funcionalidade ou atrativo que adaher com que parte do escoamento
dos produtos destinados a exportacdo ou importasga canalizada para o0 novo
empreendimento, bem como € possivel operar a iot&idade, suplementaridade ou
complementaridade.

Segundo Lemos (2008), a Teoria do Equilibrio Phrdmn Marshall tinha como
hipétese central o fato de que o mercado operaveoerorréncia perfeita, pois compradores
e vendedores eram tao pequenos que nao tinhamdagmapara impor sua vontade particular
e, uma vez que os produtos sdo homogéneos, hapafeita mobilidade de fatores e os

precos seriam de conhecimento de todos os agentes.

No mundo marshalliano portanto, os agentes econbmicos sédo perfeitamente
racionais, nao ha incerteza sobre contingénciasasite o mercado sempre tende a
posicdo de equilibrio, tornando os lucros iguaislor@o prazo. Nesse cenario, a
empresa tem um papel secundario, sendo uma unidadeapenas processa
insumos, produzindo bens. N&o se atribui a firmalguer funcdo como agente de
mudanca do sistema econdmico. (ibidem, p. 237)

Contudo, para Schumpeter (1982), visando obteosuextraordinarios, o produtor
toma a iniciativa de provocar mudancas econdmittasés de mecanismos de inovacao, que
podem significar: a) a introducdo de um novo benmaxa qualidade ao bem; b) introducéo

de um novo método de producdo decorrente de unwmdescoberta cientifica; c) abertura de
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novos mercados; d) conquista de uma nova fonte fddaode matéria-prima; e, e)
estabelecimento de uma nova forma de organizacéo acacriacdo ou ruptura de uma
estrutura monopolista.

Varios outros autores abandonaram a idéia de camwa perfeita de Marhall.
Chamberlin e Robinson (1933) atribuiram o termantarréncia monopolista” para 0s casos
das empresas que tém o monopadlio de seus propadatps, mas enfrentam concorréncia de
produtos substitutos proximos. Marson indicou qaeraduta, o desempenho e a lucratividade
das empresas sao determinados pela estrutura olo ssefue pertencem. Kalecki (1983)
desenvolveu um modelo de analise no qual a lucdatie da empresa (precos menos custos
diretos) depende do seu grau de monopolio. Baibl(l9efendeu que os produtores ja
estabelecidos podem elevar seus precos acima dbaoimpetitivo e obter lucros acima do
custo do capital, ndo sendo importunados por comctes desde que seu negocio seja
protegido por barreiras.

O Boston Consulting Groupdesenvolveu uma técnica chamada ‘curva de
aprendizado’, em que a cada vez que dobra a erperi@cumulada, os custos totais caem
entre 20% e 30%, por conta da economia de eseslaltando em maiores lucros. A matriz
SWOT (trengths— forcas,weaknesses fraquezasppportunities— oportunidadeshreats—
ameacas) foi sistematizada na década de 1960 mivevka e Christensen, onde as forcas sdo
0S recursos que a empresa dispde, as frage@&eass recursos que nao dispde ou ndo é capaz
de administrar, e as oportunidades e ameacas datoss ambientais com 0s quais tem que
lidar, a partir de sua base de recursos.

Lemos (2008) verificou que Michael Porter, em sbaad@ompetitive Strategyde
1980, ao descrever sua estrutura de “cinco forgastui novos participantes na analise
setorial: a) concorrentes diretos - o grau de ideale em um mercado é dado pelo nimero e

porte das empresas concorrentes; quanto maior erolenmenor o porte dos concorrentes,
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maior € a rivalidade; b) ameaca de imitacéo - goamyos concorrentes entram no mercado
ou concorrentes ja estabelecidos buscam melhoes gosicdes, exercendo forte pressao
sobre a lucratividade, podendo ocorrer que quamdgarticipante aumenta a escala ou o
escopo de um produto provoca expansdes nha prodyg@mdo excedente que provocam
gueda nos precos; ¢) ameaca de substituicdo - ageatugdo do ciclo de vida dos produtos e
processos, essa ameaga pode ocorrer se uma eropnesarente lancar um novo produto
com melhor relacdo preco/beneficio com a mesmasfaglio das necessidades; d)
compradores e fornecedores - o comprador pode exxgeti poder forcando 0s precos para
baixo e, ainda, melhoria da qualidade de seus dedwes, na medida em que forem
concentrados e os fornecedores dispersos de modp quanto mais fragmentados o0s
fornecedores, maior sera o poder do compradorglagdes competitivas versus relacdes
cooperativas - se fornecedores e compradores reaartivuma abordagem de cooperacéo, ao
invé de competicdo, pode-se traduzir em maior pddebarganha, com maiores lucros no
curto prazo, podendo constituir um relacionamentiperativo visando expandir os lucros no
longo prazo.

Tal andlise deve identificar as ameacas, oportdeglae incertezas criadas por
movimentos, fraquezas e for¢cas da concorrénciaigieates ou potenciais. Segundo Kotler
(2000), na andlise dos concorrentes, faz-se neaestdervar alguns pontos importantes, tais
como: a) estratégia - identificar e monitorar agpgs por suas estratégias, pois concorrentes
engenhosos revéem suas acdes constantemente;eliyashj- identificar e posicionar os
concorrentes de acordo com seus objetivos, peduoitue a empresa preveja as agdes dos
concorrentes com antecipagéo; c) forca e fraqueéaasoncorrentes - de acordo com as seis
posicdes competitivas no mercado-alvo (dominaragge,f favoravel, sustentavel, fraca e
invidvel) a empresa pode se posicionar com relagdseu competidor; d) padrdes de reacao

dos concorrentes - cada empresa adota uma filosafiseus negécios, de modo que o0s
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cautelosos ou omissos ndo reagem com rapidez mezZ& a um movimento do rival, os
seletivos reagem apenas a determinados tipos geeatas arrojados reagem com rapidez e
firmeza a qualquer ataque e, os imprevisiveis,se@imnem um padrdo de reacdo que permita
identificar o caminho que adotara. (CONSORCIO HAI@WR-SINERGIA, 2009)

No presente estudo de mercado, identificou-se,ramdgs linhas, se a implantacéo da
nova modalidade de transporte de graos, farelosrtdiziantes, em concorréncia com as
atuais, tera espaco operacional com volume degtvafdando seguimento aos estudos
necessarios. A pesquisa se deu de modo quantjtdiivecando levantar a demanda de
produtos que poderdo deslocar dos atuais modossengradoviario e ferroviario), para o
modo proposto e, ainda, estimar possiveis aumeaatdemanda com a melhoria na qualidade

do servico prestado no transporte dos produtos.

4.4. ESTUDO DE ENGENHARIA

Depois de identificada a demanda pelo servico,-deverojetar as instalacdes fisicas
necessérias a producdo dos bens ou servi¢cos. Nenpeeestudo, o Projeto de Engenharia é
uma das etapas mais complexas, na medida em @ua senstrucao de uma infraestrutura de
grande porte e extensao, passando por diversas digpderrenos, ficando exposta ao meio
ambiente durante toda fase operacional, abrangeledde as estruturas necessarias ao
funcionamento do empreendimento, desde as utiizgdaa a administracdo até as que
efetivamente sdo dedicadas as operacfes dos egunimesm

Segundo Correia Neto (2009), as informacbes dested@® sdo, eminentemente,
técnicas, e devem abranger as areas de engenhesémioa, civil, arquitetura, instalacées

hidrdulicas e elétricas, tecnologia da informacdelecomunicacdes, dentre outras
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especialidades, contendo a quantificacdo e descrid@ todos os ativos fixos do
empreendimento, bem como o cronograma de execasaobdas.

Para Rebelatto (2004), o projeto de engenharicgcdedo com sua especificidade,
deve levar em conta os processos de producdo an setidzados, seus fluxos, os
equipamentos a serem instalados, os arranjos djsicescolha de fornecedores e a méao-de-
obra que devera ser empregada.

O manual DNIT (2006, p. 46) ensina que:

Denomina-se Projeto Basico de Engenharia para C@gdst de Rodovias Rurais, o
conjunto de elementos necessarios e suficientesndeeh de precisdo adequado,
para caracterizar a obra, ou servicos, de implantag/ou pavimentacdo de
segmentos rodoviarios, elaborado com base nasagfits de estudos técnicos
preliminares, que assegurem a viabilidade técnica adequado tratamento do
impacto ambiental do empreendimento, e que poisilal avaliacdo do custo da
obra e a definicdo dos métodos e prazos de exepagadins de licitacao.

O presente projeto detalhara todos os aspectogeméde ao ambiente fisico do
empreendimento, tais como as solucdes técnicadhalx) a descricdo dos servicos a
executar, o meétodo construtivo, o cronograma daa,olr estratégia de suprimento e o

orcamento detalhado dos produtos que serdo utikzad obra.

4.5. ESTUDO DO FLUXO FINANCEIRO DO SISTEMA

O estudo do fluxo financeiro do sistema comp0e stsdes das saidas de recursos
financeiros do sistema, formado por valores aplisath sua construcdo ou no investimento
propriamente dito, pelos custos financeiros paraoatagem dos equipamentos e de sua
operacdo e as entradas, compreendendo as redée#taseiras geradas com a operacao do
sistema. Tendo em vista que o projeto foi desemmlpara aproveitar as novas orientacdes
de mercado, no que diz respeito ao uso eficienserelcursos ambientais, agregaram-se aos

ingressos financeiros os ganhos obtidos com es&asys.
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4.5.1.Estudo do investimento

A disponibilizacdo dos bens identificados no pwjele engenharia se da pela
aquisicdo dos recursos classificados como investose “Investimentos s&o
comprometimentos de recursos financeiros que @hbjetialgum retorno no futuro ou que se
transformam em bens de capital a serem utilizadogpnmocesso produtivo.” (CORREA
NETO, 2009, p. 109)

Para Buarque (1994), a quantificacdo do nivel destimento é fundamental para
definir a viabilidade ou ndo de um projeto. Senslima, tem-se aqui o tempo propicio para a
definicdo dos recursos necessarios a montagem piegane o0 capital necessario para que a
mesma possa operar até as primeiras vendas otageeadu seja, além dos recursos para 0s
bens de capital, o empreendimento deve dispor aeses financeiros para a sua operacao,
chamado de capital de giro, uma vez que ndo adi@ntgpossuir um empreendimento
estruturado se nao puder operar por falta de insufuotra questao importante é a previsao

de recursos para o reinvestimento e o tratament@ldo residual.

45.1.1. Investimento em ativos fixos

Segundo Correia Neto (2009), o primeiro tipo deegtimento ao se implantar um
empreendimento € a formacao dos ativos fixos, septados por bens tangiveis e intangiveis,
necessarios a atividade operacional.

Para Buarque (1994), na etapa do estudo de enggenthewem ser definidas as
necessidades de obras civis, equipamentos, vejculdgeis, instalacdes e todos os demais
componentes, estando apto para o levantamento dstscde aquisicdo junto aos

fornecedores.
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4.5.1.2. Investimento em capital de giro

Estruturado o empreendimento, através da dispatabi# de todos os ativos fixos
essenciais aos processos produtivo e administraigcd necesséario dispor de
recursos financeiros para permitir seu funcionamebsése capital, chamado de giro,
permite a execucdo das atividades do ciclo operatido empreendimento,

viabilizando o seu funcionamento. (CORREIA NETOQ20p. 113-4)

Independentemente do ramo de atuacdo da empresse feecessario a existéncia de
capital de giro suficiente para que o fluxo contirsem interrupcdes. Para Buarque (1994), o
primeiro passo para se calcular o capital de gcordecer os investimentos necessarios para
colocar o empreendimento em operacao, sendo qweltal deve corresponder aos recursos
necessarios para 0 custo inicial, que permita aresapfuncionar, vender e receber o
pagamento do produto vendido. O estudo deve mensunolume de capital de giro
necessario para permitir o ciclo operacional, séndmado pelos recursos necessarios para
fazer frente as despesas com fornecedores, re@itonde tributos, comissdes e salarios a
pagar.

Assaf Neto (1995, p. 24 apud Paulo e Moreira, 2@08nde que:

O entendimento do capital de giro insere-se noextatdas decisdes financeiras de
curto prazo, envolvendo a administracdo de ativgmssivos circulantes. Toda
empresa precisa buscar um nivel satisfatorio detatage giro para garantir
sustentacdo de sua atividade operacional. [..gr@@asto de equilibrio financeiro de
uma empresa € verificado quando suas obrigacOesiciitas se encontram
lastreadas em ativos com prazos de conversdo fiaiilares aos dos passivos.
Em outras palavras, o equilibrio financeiro exigeculacdo entre a liquidez dos
ativos e os desembolsos demandados pelos pasgivjoSegundo este conceito,
somente a presenca de um CCL positivo ndo se todi@ador seguro de equilibrio
financeiro. E necesséario que se identifiquem, no®s circulantes, as contas de
longo prazo (permanentes) e as variaveis (sazonais)

4.5.1.3. Reinvestimento e valor residual

O Banco Mundial (2005) alerta para a questao dbag@a dos custos de manutencao,
pois entende que se forem superdimensionados, poukmir a avaliacdo desfavoravel ao
projeto; caso contrario, sera aprovado, mas a paeacionalidade ficara comprometida na

medida em que ndo existem recursos previstos paes &s correcdes necessarias. A mesma
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instituicdo ainda sugere que o0s custos de manuesegmm separados em: manutencao
preventiva, periddica e urgente.

Conforme Correia Neto (2009), para todo o companeatd infraestrutura, faz-se
necessario que no projeto de investimento sejanmadbs valores de recursos para
manutencdo e substituicdo de pecas e servicosgatdoacom a vida util de cada um. As
pecas e componentes substituidos podem ser desisgepara outras empresas e, com isso,
gerar valores residuais que devem ser incorporaaldisxo de caixa pelo seu valor liquido, ja

descontadas as despesas com a venda e transporte.

4.6. ESTUDO DO FINANCIAMENTO

O estudo de financiamento, principalmente em posjate grande envergadura, €
muito importante, pois:

As vérias fontes de recursos tém custos de capftakbntes, os quais determinardao
0 custo de capital total do empreendimento. Umdestie financiamento adequado
deve contemplar as alternativas de financiamentocgmduzam ao menor custo de
capital. Atingindo esse objetivo, os desembolsosa pamunerar as fontes de
financiamento serdo minimizados, maximizando, defiema, o valor de
empreendimento. (CORREIA NETO, 2009, p. 127)

4.6.1.Alternativas de fontes de financiamento

4.6.1.1. Capital proprio

Para Correia Neto (2009), o aporte de capital prquode ser obtido mediante o uso
de recursos do empreendedor ou por meio do lan¢andenacbes em mercado aberto ou
fechado, sendo que, em ambos os casos, o caplaicado no patriménio liquido do
demonstrativo de balanco patrimonial. Os propriesado empreendimento investem seus

recursos, buscando retorno com a distribuicdo deahdos ou pela remuneracédo do capital
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proprio. A distribuicdo de dividendos, que é o leslo do superavit operacional, tem duas

caracteristicas basicas: ndo ha exigibilidade,efa salvo se estiver em contrato ou estatuto

social, ndo tem obrigacéo de fazer distribuicéa;operacao é residual, isto €, s6 ocorre apos

serem cumpridas todas as obrigacbes da empresa.r€agdo a remuneracdo do capital

proprio, ocorre com a valorizacao do empreendimeartn reflexo no valor das cotas ou das

acOes. Para se definir o custo do capital propaimse importante calcular a remuneracéo

deste capital, indicando o quanto os proprietadosempreendimento desejam obter de

retorno com essa aplicacdo, apontando para a ghonau negacdo da atratividade do

empreendimento.

a)

b)

Existem varias maneiras de se realizar tal valoraca

Atribuicdo de prémio de risco: neste caso, atrfsuum determinado prémio de risco
ao empreendimento e soma-se a0 mesmo uma taxeodenprmalmente obtida de um
titulo livre de risco, como é o caso dos tituloblpbs do Governo Federal, por
exemplo. Traduzindo-se em férmula tem-se:

Rc =Rf+ PR
Onde:
Rc é o retorno do capital,
Rf € a taxa de retorno livre de risco e

PR é o prémio de risco assumido.

Modelos de precificagdo de ativos: existem dges de modelosCapital Asset
Pricing Model(CAPM) e oArbitrage Pricing Theory(APT), sendo que, em ambos 0s
casos, o retorno é calculado em fungédo da sua ie&poa diversos fatores de riscos

sistematicos (desempenho do mercado, inflacdoupradterno bruto, etc.). O custo
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do capital proprio é calculado de forma a ser cdaimplacom o risco apresentado pelo

projeto, de modo que quanto mais arriscado foropefw, maior sera a remuneracao

exigida pelos proprietarios.

A vantagem do uso do capital proprio esta no faondo se ter exigibilidade de
retorno, pois o empreendedor s6 podera exigir s@itat depois de satisfeitas as demais
obrigac@es, trazendo menor risco ao empreendimBotooutro lado, a ndo exigibilidade de
pagamento de dividendos e a caracteristica deusdsldva a reducdo do interesse dos
investidores em colocar capital préprio, a ndogger 0 empreendimento mostre-se seguro,

sob o ponto de vista financeiro.

4.6.1.2. Capital de terceiros

“O capital de terceiros é todo recurso aportadoenmgpreendimento originado de
alguma divida contraida junto a terceiros. ... Etlisponibilizam recursos para o
empreendimento, que, por sua vez, compromete-@manera-los com o pagamento de
juros.” (CORREIA NETO, 2009, p. 131) Os juros eemuneracdo do capital investido
representam o custo deste capital. Quanto maiar faco de um empreendimento, maiores
serdo 0s juros exigidos para que o investidor diflze seus recursos. Assim, a
remuneracdo € exigivel e ndo residual, ou sejegpembentemente de como estid se
comportando a empresa, lucrativa ou ndo, o paganuers juros deve ser realizado na data
aprazada. Com isso, tem-se a vantagem de que,@®noos constituem-se em custos para o
empreendimento, para as empresas que sao tribytattasucro real existe o beneficio da
reducdo do imposto a pagar. Tendo em vista 0 mesy suportado pelo financiador, os

custos dos juros sdo menores nesse tipo de fimaanta.

62



Deve-se lembrar que, independentemente do resudfaelacional, a remuneracao do
capital é exigivel. Como desvantagem para o indestiidentifica-se a falta de poder de
deciséo, pois a ndo ser que tenha clausulas amigajue indiquem o contrario, a decisao é
atribuicdo do gestor. Outra desvantagem € a rerac@empredeterminada, pois ndo participa

de eventuais ganhos de capital ou operacional.

4.6.1.3. Estratégias para o financiamerfooject Finance

Para investimentos de projetos de infraestrutuexisténcia de ambiente econémico
estavel é sempre interessante, dando mais seguaascagentes envolvidos. Em periodo
recente, o cenario econdmico brasileiro estava elodg tal ambiente, permeado por
instabilidades econdmicas e politicas. Com a dgtatiio da moeda e dos demais indicadores
macroecondmicos, 0 pais adquiriu a possibilidade ogerar novos instrumentos de
financiamento em empreendimentos de valores elsvado partir de 1994, surge a
oportunidade do uso deroject Finance

O termo Project Finance de origem inglesa, poderia ser traduzido como
“financiamento de projetos”. Como ensina Azered®9@l apud Faria 2003), Eroject
Financeé uma modalidade especifica de financiamento aledgs projetos, dentre as varias
alternativas disponiveis, como por exemplo, uso rdeursos préprios, empréstimos
corporativos diretoscprporative financg emissao de titulos com garantias corporativas, o
instrumentos de securitizagdo de recebiveis.

Para Finnerty (1999, p. 2)

O Project Financepode ser definido como a captacdo de recursogipareiar um
projeto de investimento de capital economicamegpargvel, no qual os provedores
de recursos véem o fluxo de caixa vindo do prajetno fonte primaria de recursos
para atender ao servico de seus empréstimos ecéaroeretorno sobre seu capital
investido no projeto.
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Enei (2007 apud Stella, 2007) traz o entendimel@ssico de Pete K. Nevitt e Frank
Fabozzi, de que d°roject Financendo é nada mais do que um empréstimo feito aos
tomadores, onde o pagamento da-se por meio dassalwecados no projeto, sendo que 0s
mesmos também servem como garantidores do empoe$tama Stella (2007), € um conjunto
de técnicas de alocacéo de riscos dos investidooesneio de contratos especificos, uma vez
que tais contratos terdo como garantia o fluxoaibeacdo préprio projeto, ndo importando na

responsabilizacdo do investidor, além do capitaftago.

A concepcdo deProject Financevem representar uma alteragdo radical na
metodologia de concessdo de crédito com melhoriag@ do management
envolvido, implicando numa interferéncia dos credano corporate governance da
empresa mutuaria dos créditos.

A reducao do grau de liberdade dos administradtamspor objetivo a gestdo da
empresa dentro de programas e premissas trés ipatia estruturadas, visando a
geracao de recursos para honrar os compromisaasides pelo empreendimento.
O project finance ap0s utilizar todos os instrumentos disponiveigageis para a
mitigacao dos riscos previamente identificadosuzed nivel destes em cenérios,
até certo ponto, quantificaveis.

Portanto, o que, em principio, parecia um aumeatexposicéo pelos credores pode
se transformar num ambiente mais isolado e degjst®certa forma, mensuraveis.

Segundo Bonomi; Malvessi (2004)Pooject Financepode ser:

a) nonrecourse quando o pagamento do financiamento é baseadmameante nos
recursos gerados pelo empreendimento, de modo gueredlores ndo tém como

acessar o patrimonio dos acionistas;

b) limited recourseque corresponde a umix de garantias, sendo parte advinda do fluxo
de caixa e outra parte de garantias convenciomtais,como: caucdo em acoes,

hipoteca]etter of credit entre outros;

c) full recourse onde os credores tém garantia total do empre@mion pois além do
fluxo de recursos gerados pelo empreendimento,apsorom garantias adicionais

cobrindo a totalidade das obriga¢gbes do tomadoedesos.
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No Brasil, a estruturaonrecoursepraticamente nao existe, da mesma forma que €&
pouco observavelfall recourse sendo a mais comuniimited recourse
Visando a criacdo de um ambiente institucional patasenvolvimento de uRroject

Finance sdo necessarias as seguintes caracteristicas:

a) Que o empreendimento tenha porte elevado de imvesto e que demande dos
acionistas alto grau de alavancagem, caso sejacfado por meio de recursos

corporativos;

b) Previsibilidade sobre o fluxo de caixa e a taxare®rno, com reduzido risco

mercadoldgico;

c) Segregacéo e alocacao de riscos entre 0s partiegpan

d) Existéncia de uma entidade para segregar 0s imes#ds e ativos em separado;

e) Possibilidade dos credores tomarem medidas decéorrea execucao do projeto, caso

seja necessario.

Conforme Bonomi; Malvessi (2004), faz-se necessagaisténcia de uma Sociedade de
Proposito Especifico (SPE}pecial Propose Agreement (SRAjue, segundo Ward (2006, p.
34), terd a funcao de “segregar os ativos do grajatempresa patrocinadora, sendo detentora
do financiamento e de todos os ativos desenvolviddsSPE pode ser uma sociedade
anbnima ou uma empresa de responsabilidade limiteeta como pode envolver uma ou
mais patrocinadoras, e a participacao pode sewipafoin Venture,um ainda por meio de

consarcio ou parceria.
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Bonomi; Malvessi (2002) destacam que as operagfies’roject Finance sao
estruturadas para prover os empreendimentos dersoscufinanceiros obtidos por
empréstimos, emissdo de debéntures, notas promsssecuritizacao de recebiveis, emisséo
de bonds acesso ao mercado de capitais jpatial Public Offering (IPO), entre outros.
Normalmente, tais operacdes combinam pelo menos fiumas de obtencdo de recursos,
sendo uma delas o capital proprio do patrocinattorgdo a funcéo de criar margem de
garantia para o investimento e variando entre 2@0& do total demandado pelo
empreendimento.

Costa (2009) ao analisar varios meios para obterses de investimento publico no
setor de transporte, conclui que, se for uma operde curto prazo, ou seja, para inversao
imediata, as melhores opc¢des sd@Broject Financee a PPP; caso contréario, os tributos, os
titulos publicos e a securitizacdo sao vias maismendaveis. O Banco de Desenvolvimento
Econbémico-Social (BNDES) conta com uma linha darftiamento para investimentos de

infraestrutura enfProject Financdimited recoursecom as seguintes orientacoes:

a) Custo financeiro: Taxa de Juros de Longo Prazo l(TJixada para o periodo de

janeiro de 2010 a marco de 2011 em 6% a. a., i@&aeya utilizada no projeto;

b) Remuneracao basica do BNDES: 0,90% a. a.;

c) Taxa de Risco de Crédito: até 3,75% a. a.;

d) Outros encargos d@roject Finance Comissdo de Estudo de 0,2% do valor da

colaboracdo financeira solicitada, paga na aprasé&at do projeto que, se for

aprovado, serad convertida em Comissdo de Estrdmrage 0,2% do valor da
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colaboracdo financeira contratada, paga na primiéeracdo e descontada da
Comisséao de Estudo.
De acordo com o BNDES (2011), para estruturar aboohcao financeira comRroject
Finance faz-se necessario que sejam atendidas as segoamdicoes:

v' Constituicdo de uma SPE no intuito de implementaraogeto financiado, segregando
os fluxos de caixa, patrimonio e riscos do projeto;

v" Os fluxos de caixa esperado do projeto devem sécientes para saldar os
financiamentos;

v As receitas futuras do projeto devem ser vinculadascedidas em favor dos
financiadores.

v o Indice de Cobertura do Servico da Divida (ICSB)jgiado para cada ano da vida
operacional do projeto devera ser de, no minin®da, valor da divida, podendo ser
reduzido para 1,2 se o projeto apresentar Taxanbtée Retorno (TIR) minima de
8% em termos reais;

v 0 capital préprio dos acionistas deve ser de, momai, 20% do investimento total do
projeto, excluindo eventuais participacdes sodegarno Banco Nacional de
Desenvolvimento Social Participacfes S. A. (BNDE)xpaas, a critério do BNDES,
se 0 mesmo considerar a geracao de caixa do pogeto parte do capital proprio;

v/ 0s contratos de operacdo deverdao vedar a concdesanituos da beneficiaria aos
acionistas e estabelecer condicdes e restricoedesmoagis pagamentos efetuados pela

beneficidria a seus soécios, a qualquer titulo.
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4.7. ESTUDO DAS RECEITAS E DOS CUSTOS OPERACIONAI®O

EMPREENDIMENTO

4.7.1.Das receitas do empreendimento

4.7.1.1. Receitas operacionais

Segundo Buarque (1994, p. 105): “As receitas de puajeto originam-se
principalmente das vendas dos seus produtos ealips. O célculo das receitas consiste
basicamente em multiplicar a quantidade esperadsedéa de cada ano, de cada produto,
pelo preco correspondente.” As quantidades prodazidr um determinado empreendimento
estdo vinculadas a sua planta industrial, ou sejacapacidade de producdo do
empreendimento.

Em relagéo ao preco, Ledo (2008) aponta que deseBeiente para cobrir os custos,
pagar os impostos e gerar lucro. A falta de umaigéb correta dos pregos de venda do
servigo pode levar a duas consequéncias: se fofidgiehte para pagar as despesas e gerar
lucro, pode atrair clientes, mas a empresa naostestentabilidade econémica e, por outro
lado, se for elevado, especialmente se for acintaelgcado, ndo atraira clientes e a empresa,
por ndo vender o produto ou servico, ndo gera teecgerando falta de expectativa de

longevidade.

4.7.1.2. Receitas com a comercializagdo de crédittarbono

Nas palavras de Stern (2010, p. 9), “Os dois maipreblemas de nosso tempo —

superar a pobreza nos paises em desenvolvimeramleate a mudanca climética — estéo
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intrinsecamente associados entre si.” Nao é pddsisear a solugcdo de um sem que o0 outro
esteja afetando os resultados obtidos. Para aqutde o perigo ndo é apenas o aumento do
calor, mas o efeito que isso traz para o sistemeoagm todo, modificando a geografia fisica
e humana da terra, afetando indiscriminadamenpaisgs ricos e pobres. A elevacdo em 5°C
na temperatura ambiente seria devastadora em yani@s do mundo.

Para Seiffert (2009), o aquecimento global é canamb um dos principais problemas
mundiais da atualidade, afetando o planeta comotadu, interferindo sobremaneira no
equilibrio dos ecossistemas, com efeitos avassasd@rovocando enchentes e secas,
reducdo da produtividade das safras e das floréstpgais, dentre outras intempéries. O
planeta vem passando por mudancas climaticas mmataa sua propria evolucéao,
influenciadas por manchas e tempestades solares, casmicos, pequenas variacées do
planeta em sua Orbita, e muitos outros aspectesamtes. Nos ultimos anos, o homem tem
dado uma grande contribuicdo para isto, associaagidatores naturais o volume de emissoes
atmosféricas geradas nos processos produtivostiiadsie pelos veiculos automotores. A
primeira Lei da Termodinamica, enunciada por Laeoi§l789) diz “Na natureza nada se
cria, nada se perde, tudo se transforma.” de madaacenergia passa de um sistema a outro
gerando trabalho, enquanto que uma pequena fraghissipada para 0 meio ambiente na
forma de calor. Tal fragdo denomina-se entropia gueima de combustiveis fésseis €,
essencialmente, entropica.

Stern (2010) entende que a emissao de Gases de Estifa (GEES) é uma falha de
mercado, pois prejudicam as perspectivas das opéssoas, sem que 0s custos de tal acao
sejam arcados por ninguém. As emissdes sdo, pmrtania externalidade que assume
proporcbes em escala gigantesca, de longo prazenmatk global, envolvendo grandes
incertezas. E, talvez, a maior das falhas de mergad o mundo ja viu. Tomando dados de

2008 das emissdes de Dioxido de CarbonoJ@Or combustédo (IEA, 2010), conforme a
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Figura 4.2, cerca de 77,84%, das emissdes acumsulestdio centradas em 21 paises,
liderados pela China, seguido bem de perto peltzsigs Unidos da América (EUA).

Stern (2010) aponta que, nas ultimas trés décadamnissdes aumentaram na ordem
de 15% sendo, contudo, observadas trés tendémsiagermos de emissbes de LQ8er
capita nos paises de renda alta, com populacéo delbhdbem 2007 estdo estaveis ou com
ligeira queda em razdo da “desindustrializacdo” sl@s economias; nos paises em
desenvolvimento, com 5,2 bilhdes de habitantesrassées aumentaram de uma para quatro
toneladasper capita enquanto que os paises mais pobres, com 0,70bdkahabitantes

mantiveram-se estaveis ao redor de 0,2 toneladanpo
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Figura 4.2 — Emissdes por paises e acumulada geelndes emissores
Fonte: IEA (2010)

Entre os fatores determinantes para o aumentordiss@es gerais de G®estdo o
crescimentoper capita das emissfes nos paises em desenvolvimento mais o
crescimento da populagdo nesses paises, estima80%ra 40% nos proximos 40
anos. Um calculo aritmético simples pode nos ajedpi. Em 2008, as emissdes
totais dos paises em desenvolvimento e as emiss@es dos paises desenvolvidos
giraram em torno de 30 Gt GO e 20 Gt C@e, respectivamente. Os paises
desenvolvidos terdo uma populacédo de aproximadanwetat bilhdes até 2050. Se
as emissdes de GOdos paises em desenvolvimento aumentarem das eituzo
toneladas para cerca de 10 toneladas, caso senmamteas tendéncias atuais (um
pressuposto modesto), suas emissdes totais ge €LOirdo para aproximadamente
80 Gt. Se o total para os paises ricos ficar emotde 20 Gt, as emissdes anuais
totais em 2050 ficariam em torno de 100 GLEQPSTERN, 2010, p. 21-2)
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No Brasil, 0 consumo de energia tem sofrido evaggéportantes, com destaque no
transporte, especialmente o rodoviario. Segundoré&sapde Pesquisa Energética (EPE), no
periodo entre 1970 e 2009, o consumo de energsetan de transportes cresceu 375,18%
(passou de 13.192 para 62.687§ I6nelada Equivalente de Petréleo (TEP) e, comeasp
importante a ser destacado, o consumo de energiaadz do diesel teve incremento de
573,32% (de 4.511 para 30.369°ITEP). No transporte rodoviario, meio que concentra
maior fluxo da movimentacdo de cargas do agronegdciconsumo de energia cresceu
407,73%, passando de 11.361 para 57.683E®, onde o uso do diesel teve incremento de
661,78% (de 3.894 para 29.364 T&EP) (EPE, 2010).

Para que se tenha ideia da importancia destes agpmer setor industrial 0 consumo
energético passou de 17.198 para 76.686TEP (neste total, 16.020 LUEP é de origem
elétrica e 16.292 FOTEP originaria de produtos da cana-de-aclicar), cascimento de
345,80%. No setor agropecuario, o incremento foiatle 76,66%, passando de 5.351 para
9.453 16 TEP, mas, no consumo de diesel, por conta da miadefio da agropecuéaria
brasileira em fungdo da revolucdo verde, o incremnér de 1.303,30%, passando de 393
para 5.515 10TEP.

O estoque de GEEs tem implicacOes diretas, empa@lao aumento da temperatura da
terra. Tomando-se por base as concentracfes der@abquivalente (C&) em 1850,
calculada em 285 partes por milhdo (ppm), estimgugese atingir 450ppm, tem-se 78% de
probabilidade de aumento em 2°C na temperaturaant@planeta, em relacdo a média de
1850, de 1% em se atingir 5°C, e nenhuma possitididle chegar a 7°C. Se a concentracdo
for para 750ppm, tem-se a probabilidade de 100%laear 2°C, 47% de chegar a 5°C e 9%
de se atingir 7°C. Considerando que o0 estoque giualem torno de 430ppm, com a
incorporacdo média anual da ordem de 3 a 4ppm, eados do século chegara entre 580 e

630ppm e, no final do mesmo periodo, ter-se-a4 eB®& e 900ppm, ou seja, 100% de
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possibilidade de atingir 2°C adicionais, cerca 0% e chegar a 5°C e, em torno de 3% de
chance de atingir 7°C por volta de 2050, enquan® ara o final do século ndo existem
calculos realizados.

A denominacéo “carbono equivalente” ou “equivai@nde carbono” é uma medida
adotada, pois se reconhece que os GEEs tém pasedderentes de contribuicdo para o
aquecimento global. Segundo Seiffert (2009), tadlidee é usada para comparar as emissées
dos diferentes gases em uma unidade Unicay)(CDe teriam o mesmo potencial de
aquecimento global3lobal Warming Potencial (GWR)medido por um periodo de tempo
especificado, no caso 100 anos. O,€6 o resultante da multiplicacdo da quantidadekle
emitido pelo seu GWP. Como visto na Tabela 4.1 tonaelada de metano tem 21 vezes mais
potencial de aquecimento global do que uma tonetilaCQ e uma tonelada de §F
(Hexafluoreto de Enxofre) provoca aquecimento dl@Bz000 vezes mais que o0 €O

Stern (2010) supbe que, se adotar a politica deionento com baixo carbono, mais
cedo os custos serdo mais modestos, em relac&sens evitados. Existem varias medidas
em plena execucao, tais como: o uso de energasait/as (solar e edlica), a substituicdo de
parte do combustivel féssil por biocombustiveisntde outras, e quatro estratégias
importantes que precisam ser operacionalizadas:

v' Usar com mais eficiéncia a energia, pois ha despesdimportantes em todos os
niveis de consumo;
v' Deter o desmatamento, pois boa parte das emise@@EMls é dessa origem e o Brasil

e a Indonésia sao os principais emissores;

v' Colocar as tecnologias existentes em funcionameatgo modo a ganhar em
produtividade e reduzir o uso de energias;
v Investir pesado em novas tecnologias, pois as messbertas podem imprimir uma

aceleracdo no processo de reducdo das emissoes.
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Tabela 4.1 — Potencial de aguecimento global (GWHEDPs gases de efeito estufa (GEES)

Grupo Nome Equivaléncia
CO, Di6xido de Carbono 1
CH, Metano 21
N,O Oxido Nitroso 310
HFCs Hidrofluorcarbonetos 140 a 11.700 (*)
PFCs Perfluorcarbonetos 6.500 a 9.200 (*)
Sk Hexafluoreto de Enxofre 23.900

Nota: (*) Depende da formulac&o especifica de ga@da
Fonte: Seiffert (2009, p. 53)

Tais mudancas implicardo em custos, mas seu dafmndera de qual sera o ponto de
partida. Segundo Stern (2010), comec¢ando com 43@mpMQe (aproximadamente o nivel
atual), se houver um aumento para 450ppm, pararvatt patamar anterior teria de haver
reducdo de 7% por algumas décadas. Para manteo at®i500ppm, 0 pico ocorreria em
aproximadamente 15 anos, sendo necessaria a rede¢@ ao ano, enquanto que o limite
de 550ppm chegaria a aproximadamente 20 anos dugae a partir de entdo, seria de 2 a
3%. A partir dai, faz-se necessario concluir qualaance da meta de 500ppm é menos
dispendioso do que o atingimento de 450ppm, maai® onerosa que a de 550ppm.

Stern (2010) destaca os calculos efetuados pelaultoria McKinsey os quais
apontam que, se a meta para 2030 for manter artoac&o abaixo de 550ppm, entdo ter-se-4
uma reducdo das emissbes em aproximadamente 2Mm&Ealas (Gt) por ano; se for de
500ppm, a reducédo tera que ser de 30Gt; e, seef@d5@ppm, a reducdo tera que ser um
pouco acima de 40Gt. Segundo o0 mesmo estudo, g@duair uma tonelada, além das 20Gt, o
custo seria em torno de US$ 13.00 por toneladasapd® para 30Gt necessarias para
estabilizacdo em 500ppm, o custo marginal seriantigpouco mais do que US$ 26.00. Se se
pensar em reduzir 10Gt de estoque dee;@er-se-ia 0 custo entre US$ 130 e US$ 260
bilhdes. O autor do estudo simula que, partind®emluto Interno Bruto (PIB) mundial atual

na casa dos US$ 50 trilhdes, considerando um omeatdh médio de 2% a. a. até 2030,
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atingiria-se US$ 75 bilh6es, de modo que os custos a reducdo das emissdes (entre US$
130 e US$ 260 bilh&es) corresponderiam a 0,2%% dA@PIB.

De fato, quao logo for iniciado o processo de r@dutas emissfes, menores serao 0s
impactos observados.

As metas mais rigorosas possiveis consideradaslP€IG indicam a estabilizacédo
das concentracbes de GEE na faixa de 445 a 535 @f}pe. As provaveis
temperaturas associadas a essas metas estdo ®6tre 2,8°.C, em relagdo aos
niveis pré-industriais. Para atingir esse pataraar,emissdes globais deveriam
chegar a um valor maximo, no mais tardar, em 28202050, teriam que cair para
um valor entre 30% e 85%, comparado ao nivel da&2@06. O custo para o alcance
desses objetivos, com base em 15 modelos consdepatb IPCC, foi estimado em
uma retracdo de até 30% no PIB mundial em 2030553 em 2050. (LATORRE;
FAINZYLBER; NASH, 2010, p. 29)

O grande desafio estd em desenvolver um conjunfaotiécas que, nos dizeres de
Stern (2010), sejam eficazes. Se tal agdo naditiergte para promover a reducéo, provocara
descrédito nas politicas com essa finalidade; eitadtyas, caso contrario, ira impor penas
maiores aos povos mais pobres, com beneficios awssrimos. Sugere 0 uso dos mecanismos
de mercado e da atribuicdo de um preco GEEs comellzor maneira de promover a busca
por meios mais baratos visando atingir as metasdiezdo das emissoes.

Existem trés instrumentos de politicas que podemusados, associadamente, ao
preco das emissfes: impostos, permissdes de emisségulamentacdo. Em geral, os paises
tém utilizado as trés alternativas, pois entre elastem vantagens e desvantagens em todos
0s casos, de modo que a melhor escolha é daquettanmento e modelo que se aplica a
situagao em particular.

As pessoas, empresas e comunidades ndo devem a@spesar que 0S governos
resolvam as coisas. ... Sem duvida, é preciso hawntivos financeiros
adequados, sejam eles os pre¢cos do carbono, impdistanciamentos ou outros
mecanismos; entretanto, outros fatores menos wisgééio igualmente importantes:
acesso a informacdes de boa qualidade sobre camodacolhas de baixo carbono;
formas de enfrentar o “fato aborrecimento” para spja mais facil adotar op¢des de
baixo carbono; e o mais importante, desenvolver noghio de responsabilidade
compartilhada para que as pessoas sintam que ®fper@as acdes sdo uma
contribuicdo valida em prol de um esforco coletivaior. (STERN, 2010, p. 129)

74



E preciso que cada individuo faca sua parte, masaaenenor emissdo possivel de
GEEs. Para as empresas, a situacdo € ainda n&isssdante, pois podem tirar vantagens de
varias formas. Uma delas érarketing pois o consumidor e o investidor estdo cada \as m
interessados em atuar com empresas que preservem@ooambiente. As empresas que
adotarem medidas de baixo carbono terdo mais hasitie e atratividade. Outra possibilidade
importante é o negécio em si mesmo. Stern (2018)qeie, por sua estimativa, o mercado de
energia eodlica passara de US$ 30 bilhdes, em 2@0ad,mais de US$ 80 bilhdes, em 2017, e
a energia fotovoltaica saira de US$ 20 bilhdes he8& 70 bilhdes. O mercado de carbono
tem uma perspectiva altamente promissora, pois e@@ogn 2007-2008, o volume de
comércio aumentou 80%, chegando a US$ 60 bilhdes tendéncia ao amplo crescimento.

Para as empresas que buscam ajustar suas atividadpsestdo ambiental e,
especialmente, ao Protocolo de Kyoto, que traz @ilento de Desenvolvimento Limpo
(MDL), induz a uma boa oportunidade de contribtomca reducdo dos GEEs, obtendo
consideravel receita.

Segundo Seiffert (2009), a visao critica de impurid da gestdo dos recursos naturais
se da na reunido dos paises-membros do ConselhOrgknizacdo de Cooperacdo e
Desenvolvimento Econdmico (OCDE), ocorrida em 26 mdaio de 1972, onde foram
aprovadas as recomendacdes e principios diretobes s aspectos das politicas ambientais
no plano internacional, dando origem ao princippopdluidor-pagador. Para que o principio

seja aplicado é necessario o conhecimento dosrgeguionceitos:

a) Valoragao ambiental
A natureza tem a funcdo de oferecer uma série des@s (matérias-primas como
ferro, ouro, oxigénio, entre outros) e servicosiras (visual cénico, de protecdo, camada de

ozobnio, entre outros) e recebe em troca os rejéif@ases, afluentes liquidos, dejetos sélidos,
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entre outros), gerados pelo homem, que ndo sdaiadi@gente valorados. A preocupacao
com a valoracdo ambiental, surge com a necessitdaribuicdo de valores a esses bens
pela crescente preocupacado mundial com a presereag&onservacao dos recursos naturais.
Braga, Oliveira e Abdala (2003 apud SEIFFERT, 208938), destacam que “A
valoracdo econdmica aparece como uma ferramefitzadé para atribuir valores aos bens e
servigcos providos pela natureza, como forma deacayd custos e beneficios oriundos das
variacfes na quantidade e na qualidade desseg Isengicos.” Pelo fato de que ndo sao bens
contratados, de que ndo existe um preco fixado gugendo se dispde de ferramentas
apropriadas, gera-se muita incerteza. Nao se xufleeeer que os bens e servicos ambientais
sdo os que dao suporte a toda forma de vida etasten Terra. Tais aspectos tém como
caracteristicas serem itens comuns, podendo sdosis@m nenhum pagamento e, de certa
forma, até irracionalmente. Todo recurso ambieetalum valor intrinseco que lhe € proprio.
O valor econdémico de um recurso natural € a cang@o do recurso para o bem-estar social.
Ribemboim (2009) aponta os cinco métodos e técrpema valoracdo dos bens e
servicos ambientais: reparacdo de dano, avaliagatingente, custo de viagem, precos

hedobnicos e despesas defensivas.

b) Internalizacdo das externalidades

Segundo Seiffert (2009), no processo produtiva-gerum bem ou servigo que
apresenta demanda e valor de mercado e rejeitass(@a atmosféricas, efluentes hidricos,
residuos solidos, entre outros), para os quaishadateresse econémico, gerando um custo
ficticio conhecido como ‘custo social’. A degradacémbiental implica em dois custos
basicos: o do préprio bem ambiental consumido, &ja, sla qualidade comprometida no
processo produtivo, e 0 custo da poluicdo geradabgor¢cdo dessas externalidades se da

guando o empreendedor € obrigado a investir enratieatambientais ou pagar multas ou
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impostos como forma de mitigar os impactos de seaegso produtivo. Embora reconheca-
se como algo dificil a fixacdo de valores econdmiipara tais fatos, o instrumento de
mercado pode se traduzir em um eficiente sistemausea da reducéo dos referidos custos.
As empresas dispdéem de duas possibilidades: inqgi@dmtde recursos de controles internos
ou aquisicao do direito de poluir por meio do MGittavés de permissdes de emissdo de

carbono(carbon allowancesypu Reducdes Certificadas de Emissdes (RCES).

c) Principio Poluidor-Pagador (PPP)
Esse principio pode ser entendido como uma formaedponsabilizar o poluidor

pelos danos provocados ao meio ambiente, por meioredponsabilidade objetiva e
financeira. Tal ditame “Parte do pressuposto deéjnecessario igualar os custos privados e
0S custos sociais de qualquer processo de produgigera alguma quantidade de poluicao,
estabelecendo que o poluidor arque com os custwsnéaidas de controle da poluicao,
determinadas pelas autoridades publicas.” (SEIFFERID9, p. 42) O PPP é um dos
instrumentos do Protocolo de Kyoto, e o poluidodegagar pela sua acdo por meio de
emissao de certificados emitidos e negociados deadbale valores. Sua principal funcéo é
ser um instrumento de carater preventivo, mas pedéambém reparatdrio ou indenizatério,

sempre induzindo o uso mais responséavel dos recarsbientais.

d) Barganha de Coase

O empreendedor trabalha com a comparacdo entte @& gnais vantajoso para seu
projeto: implantar sistemas de controle de polumégagar as indenizacdes de penalizagbes
eventualmente sofridas. Ele atuara naquela alteangue oferecer menor custo e maior
vantagem econdmica, social e politica. Segundde®eif2009), o MDL é um importante

instrumento de flexibilizagdo que permite a criagadanercado de carbono. Nessa barganha,
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se procura estabelecer os custos sociais das a&dades, buscando o valor de mercado de
tal modo que este fique entre um maximo e um minmas dentro dos valores de transacéo
que néo inviabilize a atividade.

No Protocolo de Kyoto, assinado por mais de 17@esa mas com a importante
auséncia dos EUA, responsavel sozinho por 36% #@iss@mitidos mundialmente, destaca-
se a premissa de que o mundo deve reduzir as &viesd5,2% em relacdo ao ano de 1990,
onde cada pais listado no Anexo A do referido danimteria sua cota de reducbes. Em
funcdo da dificuldade de se atingir as metas comesacdomésticas, foram criados
mecanismos de flexibilizacdo, permitindo que umeeinado pais possa comprar reducdes
de outros. E um mecanismo inteligente que podsitalingir as metas e, a0 mesmo tempo,
gerar recursos para paises em desenvolvimentdinevmeem atividades ndo poluidoras.

Conforme Seiffert (2009), por meio do MDL, um pagige ndo consegue reduzir suas
emissdes no nivel necessario ao cumprimento dasrmempulsérias definidas pelo referido
protocolo, pode comprar o direito de emissdo ddsepaem desenvolvimento, através da
aquisicdo de RedugbOes Certificadas de Emissbes gRCEertificated Emissions
Reducions(CERs))devendo financiar projetos nos paises em desamaiito que gerem
produtos ou servigcos que contribuam para a redugédilizacdo ou sequestros de emissoes
de GEEs.

Dentro das linhas de projetos do MDL, existem deatratégias possiveis: 0s
chamados sumidouros de GEEs e os redutores dedesi€3 primeiro, faz parte, de acordo
com Seiffert (2009), do sequestro de carbono plorestamento e florestamento e a
imobilizagdo de GEEs. O segundo, concentra as ag@asso de energias alternativas, a
implantagcdo de pequenas centrais hidroelétricabigl,@ implantacdo de aterros controlados
ou sanitérios, o aumento na eficiéncia do uso debastiveis e a obtencdo de energia a partir

da biomassa, biocombustiveis e outras formas d&gede energia.
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Para Latorre, Fajnzylber e Nash (2010, p. 54), Ng de transporte de carga, a maior
prioridade é a otimizacdo do trafego de frete, am@di melhor logistica e o aumento da
eficiéncia, em termos de consumo de combustivesydiculos pesados.” O Banco Mundial
(2010) calculou o impacto do sistema de transpgmdsileiro na emissao de g@onforme
demonstrado na Tabela 4.2.

Para a execucdo dos dois principais planos do @GovEederal para o setor de
transportes (0 Programa de Aceleracdo de Cresom@AC) e o Plano Nacional de
Logistica de Transportes (PNLT)), foram alocadost U9,6 bilhGes para aplicacdo neste
setor. Ajustando-os aos Cenarios de Baixo Carbpassariam para US$ 29,3 bilhdes, pois
haveria a transferéncia de investimentos do modowviério para o ferroviario e o aquaviario.
O plano levou em conta a oferta de energia parangara demanda gerada pelas novas
inversdes e a expansao da fronteira agricola camneento da producéo e circulacdo de

mercadorias.

Tabela 4.2 — Emissoes totais no transporte de cagé2007 e 2030)

Carregamento Emissbes de CQ
Modal Veiculo | (em milhdes de ton*km) (em milhGes de ton)
2007 2030 2007 2030 2010 a 2030
Rodoviario | Caminhbes 689.0571.274.440 47.320 75.628 1.296.916
Ferroviario| Trens 321.240 552.364 4.316 6.424 112.459
Hidroviario | Embarcactes 26.984 81.349 201 522 7.977
Dutoviario | Dutos 15.732 24.727 59 79 1.430
Total Regional de Cargas 1.053.0131.932.880 51.897 82.653 1.418.782

Fonte: Banco Mundial (2010)

No manual de anélise de projetos do Banco MuntV&RLD BANK, 1996), existe a
preocupacdo com a quantificacdo e analise econbdasaexternalidades negativas nas
questdes ambientais, devendo tal fato ser obsep@ddois angulos distintos: se os impactos
ambientais estdo circunscritos na area da entidaspensavel pelo projeto ou se atinge outros

setores; e, quanto ao horizonte de tempo, veridicae os efeitos acompanham a vida atil do
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projeto ou se deixam algum passivo para o futuogs, se deixarem residuos no estudo de
viabilidade, o fluxo de caixa deve ser alongadaadicionado ao custo do passivo como se
fosse um “valor residual”.

No manual de elaboracao de projetos de estradexldgem (DNIT, 2006), tem-se a
preocupacao com o0s eventuais efeitos que essddipoojeto provoca na area de construcéao,
de modo que se faz necessario o levantamento ,fibiGtico e antropico objetivando
possiveis recuperagdes no futuro.

Segundo Frondizi (2009), para tornar possivel aetomizacdo de créditos de
carbono, o projeto precisa ter a caracteristicadieionalidade, ou seja, precisa comprovar
que sua implantacao ira reduzir o nivel de GEEidmpor aquela atividade e que, se nao
houvesse o aporte financeiro do Certificado de Edeis Reduzidas (CER), o
empreendimento ndo seria instalado. No projeto;séamnecessario realizar a avaliacdo
econdmico-financeira segmentada, ou seja, do prgei as receitas do Mecanismo de
Desenvolvimento Limpo (MDL), as receitas do MDL seu conjunto. O governo brasileiro,
por meio do Ministério de Ciéncia e Tecnologia (MCproduziu um manual dando as
orientacOes para submisséo de projetos de MDL. (M2OU8)

Bartholomeu (2006) indica que na combustdo de ldres® motores, sao gerados o
CO, que corresponde a mais de 97%, com incerteza aoslas da ordem de 5%; 6xido
nitroso (NO), com cerca de 3% e erro de aproximadamente &@t@no (CH), com cerca
de 1% e erro de 40%; e outros (monoxido de carf@i) e hidrocarboneto (CH)) que
normalmente se oxida na atmosfera, com cerca ddid#do remanescente. A férmula
proposta para o célculo das emissdes é dada por:

ECO,=QC *CMD *DP * FE (Egao 4.1)
Onde:

ECQO, — Emissao de Didéxido de Carbono, em quilogramas;
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QC — quantidade de caminhdes utilizados para spate dos produtos;
CMD — Consumo Médio de Diesel, em km/litros;

DP — Distancia Percorrida, em quilémetros; FE -eFdé Emisséo, em kg/litro de diesel.

4.7.1.3. Outras receitas

Nos primeiros anos de atividade o empreendimeatoperar com capacidade ociosa,
gerando receitas insuficientes para 0s pagamensss d&spesas operacionais e do
investimento, de modo que necessitara de um perdedoaréncia no financiamento. Os
valores liquidos obtidos durante tal periodo, dsasde caixa e o capital de giro até seu uso,
serdo investidos no mercado financeiro, gerandarses que serdo contabilizados como
outras receitas.

Segundo Buarque (1994), outra fonte de recursasadd como outras receitas é o

valor residual do empreendimento no final de sda wperacional.

4.7.2.Estudo dos custos operacionais

Buarque (1994, p. 116) destaca que “O custo operakequivale ao total de recursos
necessarios para comprar os diversos componentgsodesso de producdo e vendas da
empresa durante certo periodo, geralmente um ano.”

Para Correia Neto (2009), os custos produtivosliegpefinanceiramente o plano de
producdo estipulado para atender a demanda. Téb & desembolso realizado pelo
empresario objetivando a geracdo de produtos ouigeer da linha de producdo do

empreendimento, e esta vinculado diretamente atprae engenharia, onde é possivel
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conhecer as quantidades utilizadas dos insumosvantando-se os precos de mercado,

estimar o custo de producéo, unitario ou totalt®esdo, tem-se a seguinte classificacao:

a) Custos fixos: aqueles ocorrem estando o empraentb prestando servicos ou nao,
independente da demanda. Podem oscilar em funcapstes na estrutura de pessoal ou
devido a melhor racionalizagdo administrativa. Bess trés categorias: pessoal,
administrativa e financeira. Os custos fixos despakcorrespondem a salarios e pro-
labore, encargos sociais, beneficios (plano deesavales refeicdo e de transportes,
seguro de vida, entre outros beneficios). Os castosnistrativos sdo representados pelos
aluguéis, manutencdo de veiculos, combustiveisjregegde veiculos, propaganda, e
outros custos. Os encargos financeiros sdo agueesrrentes das despesas com o

pagamento de juros referentes ao financiamentaajetp.

b) Custos variaveis: sdo aqueles que dizem respeitproprio processo de prestacao de
servico, representado pelas despesas de manuteggéims com energia elétrica,
combustiveis, 4gua, impostos e taxas, entre outros.

O somatorio dos referidos custos resulta no cusséd tle operagdo do sistema, sendo
um dos importantes componentes ao se determingsto de venda do servico.

Para Ledo (2008, p. 13), “O custo € a parceladomhtal da formacéo do preco,
composto pelos insumos empregados na obtencéordgoseu da fabricagdo do produto.”
Aquele autor destaca ainda os insumos, a saber:deix@bra, veiculos, equipamentos e
ferramentas, materiais de consumo e outros, e nastnaicdo, conforme detalhado a seguir:

v' Mao-de-obra: é o insumo gue ocorre em praticantedtes os empreendimentos, pois

tem sua acéo naquele que executa um servico owedalom produto. Os principais
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itens de custos sao: salarios, adicionais sobmani®, encargos sociais, beneficios,
Equipamento de Protecéo Individual (EPKitede ferramentas.

Veiculos: podem ser utilizados no processo produgwm uma transportadora, estando
vinculados diretamente na geracdo de receita paempreendimento, ou como
atividade acessoria, transportando pessoas, inswunogprodutos acabados. Os
principais itens de custos s&o: motorista, licaneiato, seguro facultativo,
depreciacdo, remuneracdo do investimento captialefiouleasing

Equipamentos e ferramentas: sdo os insumos que-aeadbra utiliza para execucao
de um servico ou fabricacdo de um produto. Os coemes dos custos com
ferramentas e equipamentos sdo: operador, depfiecigmuneracao do investimento
do capital fixo e/odeasing

Materiais de consumo e outros insumos: insumogadibs no processo produtivo ou
na prestacao do servico.

Administracdo: é o custo que a empresa incorre pdnainistrar e gerenciar o seu
negoécio. Aqui estdo incluidos os custos de maokde;o despesas gerais,

equipamentos, moveis e utensilios e imdveis préprio

4.8. AVALIACOES ECONOMICAS E FINANCEIRAS

Para se fazer o estudo de viabilidade econdomiemfieira, faz-se necessaria a

avaliacdo dos resultados contébeis existentesforamando-os em indices que evidenciam a

situacgao financeira (estrutura e liquidez) e séioagcondmica (rentabilidade). A comparacéo

entre eles ou entre padrdes pré-estabelecidos dérsea intencdo de externar segurancga,

liquidez e rentabilidade do empreendimento ou dgepr que esta sendo estudado.

Segundo Queiroz (1998, p. 34 apud Kriger, 2003):
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A analise econdmico-financeira das empresas regpand questionamentos que
fazem seus administradores, instituicbes finanseiralientes, fornecedores,
assalariados e Governo, em termos passados oodutaticos ou estratégicos, que
dizem respeito a sua efetividade. Todos querenr skibseu desempenho passado e
da dindmica de sua manutencado e expansédo, pod@eszrursos humanos, fisicos e
financeiros que se adaptem as exigéncias do contextjual evolui.

Nesse sentido, 0 desempenho dos responsaveisdmaiaisiracdo das empresas é
avaliado pelos resultados obtidos através do eerde trés funcbes essenciais,
importantes para o futuro da empresa:

- a funcéo investimento, determinante de sua eéiolagmédio e longo prazos, pela
capacidade de produzir e vender com produtividafieiéncia, margem de lucro e
rentabilidade;

- a func@o financiamento, que comanda a remunerad@® recursos dos
proprietarios, do autofinanciamento e da captagioedursos de terceiros, mantida
uma estrutura de capitais equilibrada, com inde@acid e solvéncia;

- a funcéo liquidez, definida pela capacidade dpresa pagar correntemente seus
COMpromissos.

Conforme Maderland et al. (2005), os métodos ertadas na avaliagdo das empresas

Contabil/Patrimonial: sdo tomados os resultadosguhs e aplicadas as formulas
correspondentes para se obterem os indices desefadgrande problema é que este
método reflete apenas as situacfes passadas,tero lode ndo ser uma repeticao,
além de ndo avaliar os bens intangiveis como aanarceputacdo da empresa, 0S
recursos humanos e outros aspectos.

Valor de Liquidacao: é indicado para os casosgledacdo da empresa, quando uma
empresa esta findando sua atuac&o no mercado.

Multiplos ou Avaliacdo Relativa: é simples, poisymucas informacdes, o indicador
do valor de uma empresa semelhante e um valorfel€neia como vendas, EBITDA,
lucro, etc. dai a sua grande popularidade.

Fluxo de Caixa Descontado (FCD): é avaliado pelotarte a época na qual o fluxo
de caixa operacional esta disponivel para disggémi Por ter vinculo direto com o
mercado de ac¢les, € um método bastante utilizaqouetdicacdo de empresas. Os

fluxos de caixa projetados dependerdo das projecfiesreceitas, margens e
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investimentos e da estimativa do custo de cafitah um alto grau de subjetividade,
pois depende do avaliador.

v EVA®: 0 Economic Value Addeél um indicador de desempenho e uma ferramenta de
gestdo corporativa. E calculado tomando-se a diferentre o retorno do capital e o
custo do capital multiplicado pelo capital investitb comeco do ano.

v Opcbes Reais: é aplicado na avaliacdo de projetosndestimento em que a
viabilidade depende da ocorréncia de acontecimentaestos. Possui trés aplicacdes
especificas: o patriménio liquido é avaliado corpgam de compra sobre a empresa;
0s ativos de recursos naturais sao vistos comaespgduma patente pode ser avaliada
como opcao sobre o produto.

Para o Banco Mundial (1996), o primeiro passo epgnacao e avaliacdo de um projeto é
identificar qual o objetivo do mesmo, 0 que ocaareom o setor se ele existisse ou ndo, se o
projeto € a melhor alternativa, quem ganha e quenthep as implicacdes fiscais e ambientais,
a disponibilidade técnica e os riscos do projetepdis da selecdo da melhor alternativa, faz-
se a analise econdmica, examinando os beneficjogldis e avaliando o interesse do setor
privado pelo mesmo. O analista deve remover osidioBse impostos, incluindo os ganhos
ou perdas das externalidades, especialmente a wlleo cambiental. Tal entidade faz
diferenciac@o entre a analise financeira e ecor@ini@rimeira, diz respeito a capacidade do
projeto em pagar oS compromissos monetarios, @j ea) gerar recursos suficientes para
pagar os investimentos, juros, despesas operasiernr@muneracéo do capital do investidor;
ja a segunda, tem-se o0 retorno que 0 projeto @aa @ pais, especialmente em relacdo ao
custo de oportunidade, as implicagfes de ordemeantabie tributaria. As anélises expressas
estdo especialmente interessadas no Valor Prekentelo (VPL) e na Taxa Interna de
Retorno (TIR) a valores presentes, sugerindo atilz indice inflacionério estimado para

fazer a deflagdo dos precos. (WORLD BANK, 1996)
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Segundo Ferreira e Andrade (2004), as técnicavaleacdo econdmica sao utilizadas
para verificar a rentabilidade e o risco de um e®pdimento, com base em dados estimados
em um projeto de investimento. Os indicadoreszatilos na avaliacdo séo divididos em dois
grupos: aqueles baseados em fluxo de caixa singpbegueles baseados no fluxo de caixa

descontado.

4.8.1.Método Baseado no Fluxo de Caixa Simples

O método baseado no fluxo de caixa simples, porle&@ em conta o valor do
dinheiro no tempo, mesmo em economias estaveignsgiderado deficiente na avaliacédo
econdmica de um projeto, mas utilizado em razasudefacilidade de calculo. Os principais
indicadores sdo: Taxa Média de Retorno, PeriodReideiperacdo do Investimenfmayback

e Relacdo Custo-Beneficio.

a) Taxa Média de Retorno (TMR)

De acordo com Ferreira e Andrade (2004, p. 838B)nthcador da-se “pela relagédo
entre a média anual das entradas liquidas de eaixa@alor absoluto do investimento na fase
pré-operacional.” Ou seja, € obtido pela relacdceemmédia de todas as entradas liquidas de
caixa, ocorridas durante a vida Gtil do projeto,\alor absoluto do investimento na fase pré-

operacional. Em termos de férmula tem-se:

TMR= (3 "ELC/n)/VAI (Equacéo 4.2)
Onde:
ELC — Entradas liquidas de caixa;

VAI — Valor absoluto do investimento, e

n — anos de vida util do projeto.
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b) Periodo de Recuperacao do Investimepaylfack (PRI)

O presente indicador é utilizado para calculamapie necessario que um investimento
leva para ser integralmente recuperado, a partimigo da operacdo. Seu calculo se da
mediante a simples soma dos valores liquidos nogeoperacional, até o momento em que
esse valor supere o montante investido. Tal ingdicatbstra-se bastante Util, uma vez que,
sob a dtica do investidor, quanto menor for o RRdjs interessante é o investimento. Sua

férmula pode ser escrita como:
PRI=>0=(VAI - ) 'ELC) (Equagao 4.3)

Onde:
PRI - Periodo de Recuperacéo do Investimento;
VAI - Valor Absoluto do Investimento, e

n — anos de vida até igualar as entradas ao valfinanhciamento.

c) Relacdo Custo-Beneficio (RCB)

E calculado tomando-se todas as entradas liquidadluto de caixa, em um
determinado periodo de tempo, e dividindo pelonalisoluto do investimento. Tal indicador
aponta se o empreendimento gerara receitas majoees valor investido ou ndo, sendo que,
para ser um bom empreendimento, faz-se necess@iesga relacdo seja superior a um. Sua

formula é:

RCB=Y) 'ELCNAI (Equacad)4.
Onde:

ELC - Entradas liquidas de caixa;

VAI — Valor absoluto do investimento, e

n — anos de vida util do projeto.
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4.8.2.Método Baseado no Fluxo de Caixa Descontado

Para Ferreira e Andrade (2004), o referido métedod vantagem de permitir que as
comparacdes sejam feitas em um mesmo horizontenggot (valor presente ou futuro), pois

leva em conta o fluxo de caixa e o valor do dirdhew tempo. Os principais indicadores sao:

a) Indice de Lucratividade (IL)

Apresenta a relacdo entre as entradas liquidasige e as saidas, atualizadas pela
Taxa Minima de Atratividade (TMA). Um projeto poder financiado se apresenta a
capacidade de criar valor para os empresarios,osenesultado superior a unidade. Sua

formula é:
IL =" "ELC(positicg)/ )" ELC(negativy (Equacab)4

Onde:
ELC = entrada liquida de capital, e

n = anos operacionais do projeto.

b) Valor Presente Liquido (VPL)

Também conhecido por Valor Atual, Valor Presente\Malor Atual Liquido, tal
indicador consiste em trazer, ao longo do tempdjuro de caixa estimado de um
empreendimento para o valor presente. Mede a difarentre os fluxos de caixa positivo (as
entradas) em relacédo aos investimentos (fluxo k& ceegativo), de modo que é considerado
um bom investimento se resultar em valores positigodado pela seguinte férmula:
VPL=FC, /1+TMA" (Equacéo 4.6)
Onde:

n — vida Gtil do projeto em anos;
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TMA — taxa minima de atratividade;

FC, — fluxo de caixa de cada ponto no tempo.

c) Valor Anual Equivalente (VAE)

Converte os diversos valores anuais do fluxo deacpara o periodo de vida util de
um empreendimento. Para o seu calculo, toma-sday Peesente Liquido (VPL) e desconta-
se a taxa representativa do custo do capital queusge base para o calculo das séries de
valores equivalentes dos fluxos de caixa anuaisteemos de férmula, pode-se escrever:

VAE = VPL * TMA (Equacéo 4.7)
Onde:
VPL = Valor Presente Liquido, e
TMA = Taxa Minima de Atratividade.

E considerado um bom indicador quando retorna \aisitivo.

d) Taxa Interna de Retorno (TIR)
Permite igualar os valores atuais do fluxo de cdx@&ntradas e saidas em um projeto
de investimento, de modo que a TIR é a taxa deod&sgue, aplicada ao fluxo de caixa de

um investimento, resulta um VPL = 0. Sua férmula é:

TIR=>0=Y"ELC, /(L+TIR)" (Equacéo 4.8)
Onde:
ELC — Entradas Liquidas de Caixa;

TIR — Taxa Interna de Retorno, e

n — anos de vida do projeto até atingir VPL = 0.
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4.9. ANALISE DE RISCO

Todo empreendimento, especialmente aqueles de rnegigro de implantacéo e de
operacao, sao suscetiveis a riscos. Limmer (1994 apud Silva, 2008) entende o risco de
um empreendimento como sendo “a perda potencialltaese de um incidente futuro,
geralmente, subestimado antes de sua ocorréncsuprrestimado depois.” Nesse sentido,

ressalta:

O planejamento de um projeto ou obra toma por pas&@metros estimados e ao
longo de sua execucéo sofrem influéncias dos sebseates internos e externos e
tendem a alterar o cenario inicialmente imagin&id.ter crescido em importancia,

nos Ultimos tempos, a analise de riscos em projetogbras, atestando sua
aplicabilidade na solucéo de problemas como o dbghilidade de ocorréncia da

duracéo planejada de um projeto e o risco embuidoestimativas de custo e nas
alternativas de uma proposta de execuc¢éo de uraa(@bMMER, 1997, p. 141)

O risco é inerente a todos os empreendimentos @a&omo elimina-lo. O que pode
e deve ser feito € um bom estudo de viabilidadeidacecondémica e financeira, procurando
mitiga-lo. Para Lima Junior (1998, p. 9 apud SiR@08)

Riscos existem pela relativa capacidade, ou inédpde, que ter4d o empreendedor
de monitorar todas as variaveis de comportamentatie@s e que influem no
desempenho do empreendimento. Quando se exige ecisfid, ndo se conhece o
comportamento futuro destas variaveis, mas solersekestabelece expectativas, o
que faz com que a deciséo seja tomada diante deieémas. A repercussédo, entao,
dos distarbios no sistema do empreendimento, valagnte aquilo que se esperava,
ou de conturbacBes no seu ambiente, estd no sefgidgue o desempenho do
empreendimento seja mais débil do que o esperaalaraside o risco. Riscos se
apresentam como impacto no desempenho, fruto deagulecisdes sdo tomadas
diante de incertezas de comportamento.

Na analise de um empreendimento, levam-se em camdicionantes politicas, de
mercado, sociais, econdmicas, entre outras, no monua sua elaboracéo e, quando muito,
fazendo-se previsbes do que se espera para o .fuDeadir sobre investimentos é
responsabilidade do empreendedor, trazendo a iaf@ancom qualidade suficiente para que
a decisdo possa ser perpetrada numa condicédo tetooem relacdo aos riscos de retorno.

Tal diretriz conduz a formatacdo do sistema degpanento, que compreende 0s

meios capazes de fazer a informacdo na densidadegealidade técnica compativeis com
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uma determinada condi¢cdo de conforto que o empeeendrbitra como necessaria, de forma
a aceitar os riscos que as suas decisdes devergaarfLIMA JUNIOR, 1998, p. 11) Para o

Banco Mundial, os projetos de investimento de lopgazo estdo sujeitos a erros nas
previsdes de precos, custos e quantidades, e greds algum instrumento para medir a
probabilidade de desvios. Para tanto, existem sanstrumentos que medem o risco de um

investimento. (WORLD BANK, 1996)

4.9.1.Ponto de Equilibrio, ponto de nivelacdo olbreak-even-point

Segundo Buarque (1994), o Ponto de Equilibrio mm@icuantidade de produto que a
empresa precisa vender para fazer frente aos ssesntiolsos, sem incorrer em prejuizos,
sabendo até que ponto suas vendas podem reduzicatecar em risco 0 empreendimento.
Para calcular tal indicador, faz-se necessario emha receita, no ponto de producédo
maxima, os custos fixos e variaveis. Destaca-sguairste formula:

PE = ((CF/ (RT - CV))) * 100 (Equacan)4
Onde:

PE = Ponto de Equilibrio,

CF = Custos Fixos,

RT = Receita Total e

CV = Custos variaveis, todos para o(s) ano(s) demdasempenho do empreendimento.

Na avaliacdo do referido indicador, o melhor g aquele que apresenta 0 menor
Ponto de Equilibrio, ou seja, aguele que mais pedazir suas vendas sem comprometer a

saude financeira da empresa.
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4.9.2.Analise de Sensibilidade

Segundo Buarque (1994), os calculos de rentabéidagonto de equilibrio de um
projeto séo feitos, utilizando-se de dados comfbsgem certos e constantes, mas isso nao
representa, obrigatoriamente, a verdade. Ao se &&zestimativas em um projeto, tomam-se
as melhores informacdes e as melhores técnicasiéxerfazendo-se as projecdes, sendo que
aqueles dados espelham a sensibilidade do prajetstmomento especifico em que foi
realizada a projecdo. Como a realidade tende ammpaide ocorrer algum tipo de desvio.

Na busca de elementos que permitam fazer projeg@ieBnizando as probabilidades
de erro, surge a analise de sensibilidade, quasteren escolher as variaveis principais que
formam os dados do Fluxo de Caixa Livre (FCL), ioagdo alteracdes nos seus valores
ultimos. Realizam-se modificagdes nos valores de cana das variaveis, gerando-se 0 novo
FCL e calculando-se o VPL e TIR. Normalmente, tfculos originam-se variando o0s
valores de -40% a mais 40%, de modo que resultera nalores de VPL e nove de TIR.
Diante os dados apresentados, expde-se um gratfittcando o que se pode esperar no caso

de ocorréncia de mudancas de 40% a mais no itéifroaadmnenos.

4.10. METODOLOGIA UTILIZADA NA ELABORACAO DESTA DISERTACAO

Para Martins Junior (2009), quando o tema escoolBichovo, ndo existem fontes de

referéncia suficientes e ndo ocorrem hipétesesistenges para servir de ponto de partida a

pesquisa em questdo, tem-se uma pesquisa explarad@uando o pesquisador vai a campo

na busca de dados e informacdes, configura-saacai em uma pesquisa empirica.
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Segundo Gil (2002), a pesquisa exploratdria temacobjetivo o aprimoramento de
ideias ou descoberta de intuicbes, podendo envplesquisas bibliograficas, documentais,
entrevistas ndo padronizadas e andlise de exeuppdoevem a compreenséo do tema.

No presente estudo, realizou-se revisdo bibliogmafsobre o assunto e outros
correlatos, especialmente das demais modalidadés) de entrevistas com pessoas
envolvidas, levantamento de dados da demanda depte, custos de construcdo da
infraestrutura do sistema e das edificacfes deapdemais dados e informacdes necessarias
a elaboracdo dos varios fluxos de caixa utilizadasn-se também a utilizacdo de dados
secundarios, obtidos de diversas fontes, e dadosuos, produzidos durante o processo de
elaboracéo do presente texto.

Creswell (2007) destaca que um estudo tenha suiiedidefinidos sob pena de que o
pesquisador pode ndo conseguir concretiza-lo. Meepte trabalho, a delimitacdo foi dada
pela selecdo da area de influéncia do projeto e peli escopo, de modo que permitiu a

obtencao dos resultados esperados.
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5. ESTUDOS DE LOCALIZACAO E DE MERCADO DO “AGRODUTO "

5.1. ESQUEMAS OPERACIONAIS PARA O SISTEMA DE TRANSRTE PROPOSTO

Para ganhos estratégicos na questdo da reducdGases de Efeito Estufa (GEES),
faz-se importante a integracao entre o sistema@neporte ferroviario, captando os produtos
no interior, removendo-os para o armazém da ConipaN@acional de Abastecimento
(Conab) e embarcando-os pelo transportador atérto pe Paranagua, Estado do Parana
(PR). A Figura 5.1 ilustra a interacdo entre odogamgentes que estardo envolvidos na
operacionalizacéo do transporte de graos, fareiedikzantes, utilizando o “agroduto”.

Na execucao das atividades de producdo até o eunsbatq produto, havera a
interacdo de cinco agentes. O exportador, que pexdprodutor rural, cooperativa, industria
esmagadora otrading company e que tem produto para exportar, contrata o @erei
disponibiliza a mercadoria para o transporte. Aoféa, que leva o produto até o armazém da
Conab, assumindo, a partir dai, a responsabiligatiesua guarda e conservagdo. Ao receber
a ordem do porto para enviar a mercadoria, a Cemakistema sédo acionados, removendo a
guantidade solicitada, que é entéo transportadseadegada no “Sildao” do porto da cidade

de Paranagua.

5.2. LOCALIZACAO E TRACADO DO “AGRODUTO”

A unidade armazenadora da Conab, localizada n6IKinda BR-376, tem capacidade

estatica para 420 mil toneladas de graos, contando infraestrutura e tecnologia para a

guarda e a conservacao de gréos e farelos. Essgé@anré ligado ao porto de Paranagua/PR
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por via rodoviaria pela BR-376 até a cidade de J&e do Purund/PR, seguindo, a partir dai,
pela BR-277, conforme mostra 0 mapa da Figura &.por ferrovia administrada pela
Ameérica Latina Logistica (ALL). No presente estudoponto de origem € a conexao dos
sistemas de correias transportadoras aéreas daeaamua Conab, e o ponto final é o “Silao”

localizado no porto de Paranaguéd/PR, conforme &igut.

EXPORTADOR FERROVIA CONAB AGRODUTQ PORTO
Y
( INiclO )
Receber o produto a Receber o produto a Receber o produto a Solicitar a expedicao
» »
ser transportado ser armazenadc ser transportado do Produtc

4

3

Preparar o produtc
para embarque

A4 A4 A4

Transportar o

roduto até ¢ - Armazenar o Transportar o .| | Receber o produto
Armpazém da Conab produtc produto recebidc transportadc
) 4
Transportar o
produto até & — A4 A4 A4
ferrovie Aguardar a

Entregar o produtc

ordem do Embarcar o produto
transportado ac .
exportador para recebido
Cox portc
expedicac
Autorizar a Conab -
h 4 "

expedir o produtc

FIM

Expedir o produto
solicitadc

Figura 5.1 — Interrelacionamento dos agentes ojerais do agroduto.

Em abril de 2010, realizou-se visitaloco ao local de instalacdo do “agroduto” por
este mestrando e pelos alunos de engenharia maaditniversidade de Brasilia (UnB),
encarregados de fazer o projeto fisico. Munidosubrelhos dé&lobal Positioning System
GPSe cameras fotogréficas, fez-se o levantamentcaaslenadas necessarias a escolha do
melhor tracado para o sistema proposto e, apofatatridados nsoftware GPS TrackMaker
v.13.6 obteve-se o resultado da rota indicada, expreasbigura 5.5. Tomou-se por base,
para minimizar custos e reduzir a necessidade dencdo de licengcas ambientais e

pagamento de desapropriacfes, as areas de seddddodovias e dos dutos da Petrobras.
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Morceli; Bertevello (2011) destacam os detalhedrdgado, obtendo-se o resultado em um

trajeto de 188.902 metros.

Figura 5.2 — Unidade armazenadora da Conab em Bcnoﬁa;sa/R.
Fonte:www.google.com.bf2011)
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Figura 5.3 — Tracado rodoviario de Ponta Grossa@/PBranagua/PR.
Fonte: Guia Quatro Rodas (2009)
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Figur 5.4 — Pdro de
Fonte:Google Earth(2010)
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Figura 5.5 — Tracado do “agroduto” do armazém daaB@o “Silo” em Paranagué/PR.
Fonte: Morceli; Bertevello (2011)
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5.3. ESTUDO DE MERCADO DA FAIXA TRANSPORTADORA

Em relacdo a analise da demanda de servico deptrda de produtos agroindustriais,
foram pesquisadas as quantidades de produtos tpreesdisponiveis para a utilizacado do
sistema de transporte proposto, partindo-se da®riagies e importacdes historicas

realizadas pelo porto de Paranagua/PR.

5.3.1.Andlise da demanda por servico da correia transpoddora

Para se definir a demanda pelo servico de tratesgarcorreia, observaram-se as areas
de influéncia, as quantidades historicas de praduremsportados pelos modais em uso e as
possibilidades de crescimento da producao na reggiBcanalise. Na estruturacdo do estudo
da demanda, partiu-se do principio de que o sistereeisaria gerar cargas destinadas ao
armazém localizado em Ponta Grossa/PR, para exitor eroduto a ser transportado. Para
adicionar valor ao projeto, principalmente valotifep, a melhor estratégia é aquela que
busca transferir o transporte de produtos do mamhdviario para outros de menor impacto
ao meio ambiente.

Como forma de captar produto destinado ao armazé@othab, foi proposto que os
graos, farelos produzidos e fertilizantes granudaddizados nas mesorregides atendidas pela
ALL fossem transportados via ferrovia. A partir donazém de Ponta Grossa/PR, seguiria
para o porto por meio do sistema. A reducdo desfmisle didoxido de carbono (@CGm
virtude da transferéncia do modal (do rodoviaricapaferroviario) no transporte da zona de
producédo até Ponta Grossa/PR e daquela localidadeogporto de Paranagua seria negociada

como crédito de carbono, conforme detalhamento athéte presente no referido estudo.
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5.3.1.1. Area de influéncia do sistema para captee3produtos para o transporte

A base para delimitar a area de influéncia do pod@ a malha ferroviaria que liga a

cidade de Ponta Grossa/PR as regides produtoraslite e soja, pois se pretende fazer a

integracdo ferrovia/sistema no transporte dos posduA Figura 5.6 detalha a malha

ferroviaria da ALL, destacando trés ramais prinisipa partir daquela localidade:

até a cidade de Guarapuava/PR e dai, por ligagacackerroeste, chega-se a cidade
de Cascavel/PR; tem-se planejada a constru¢cdo damal que passara pela cidade
de Guaird/PR, chegando até Maracaju, Estado do Maisso do Sul (MS), e outro
ramal em dire¢cdo ao Paraguai, pela cidade de Eehtsste;

até a cidade de Cianorte/PR, passando por cidagestantes, como Maringa/PR e
Apucarana/PR;

até a cidade de Ourinhos, Estado de Sdo Paulo €SB, se ligando até Presidente
Venceslau/SP, na divisa com Mato Grosso do Sul (MS)

até a cidade de Iperdé/SP, podendo se ligar, poo®tamais, por todo norte e oeste de
SP, chegando até a cidade de Campo Grande/MS3g¢dad aidades de Corumba/MS e
Ladario/MS e, por outro ramal, até a cidade de Aliaguaia, Estado de Mato Grosso
(MT).

A area de influéncia da ferrovia atinge o centraendo PR, sul de MS e MT, com a

possibilidade de adicionar os produtos exportadds Paraguai. As demais regides podem

contribuir com cargas para a malha prevista, eajmeente no futuro, com a conclusédo das

ferrovias em construcdo. A area de influéncia dojepn corresponde as seguintes

mesorregides do Instituto Brasileiro de Geogratfizstatistica (IBGE):

v" no PR - regibes Centro Ocidental, Centro Orier@aintro-Sul, Noroeste e

Norte Central;
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v' no MS - regides Sudeste, Leste e Centro-Norte; e,

v" no MT - regi6es Sudeste e Centro-Sul.
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Figura 5.6 — Tracado das ferrovias que servem a area de influéncia.
Fonte: Transportes (2010)
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Algumas partes da ferrovia estdo com baixa opanataade, devido a existéncia de
trechos precarios, mas espera-se que o volumegie gae este projeto pode demandar possa
incentivar as concessionarias a investirem na eragfo e operacdo de tais ramais. Na
Figura 5.7 apontam-se os trechos ferroviarios fod@ma esquematica — as cidades mais
importantes ou pontos de conexdo, com as respedlistincias em relacdo a cidade de Ponta

Grossa/PR.

5.3.1.2.Producéo de graos e farelo e uso de fertilizaragsgido de influéncia do sistema

a) Milho em graos

Segundo dados do IBGE (2011), a producdo de mithBrasil, no periodo de 1990 a
2009, passou de 21,3 para 50,7 milhdes de toneladasncremento de 137,71%, onde
19,81% deveram-se ao aumento de area e 98,29%odatipidade. No PR, a producdo
obteve no periodo o ganho de 118,72%, passandqg2dpaBa 11,3 milhdes de toneladas
(31,78% de aumento da area, especialmente millmmtsaf e a produtividade em 65,98%).
As mesorregides selecionadas foram responsaveé7p@®% da producdo média no periodo
sob andlise, e de 50,87% na safra 2009. No MSpdupéo desse gréo passou de 0,6 milhdo
de toneladas em 1990 para 2,2 milhdes em 2009sagendo evolucéo de 266,18% com a
incorporacdo de 227,76% em area, e ganho de pvatade de 11,72%. Nas mesorregides
selecionadas, a producao foi 99,32% no periodoasdlise, e 99,85% na ultima safra. No
MT, a producéo evoluiu em 1.221,86%, passando @l@#&a 8,2 milhdes de toneladas entre
1990 e 2009, com crescimento da area de 515,288 -acparticipagdo do milho safrinha
plantado em sucessédo com a soja — e ganho de iprdddé de 114,85%. As mesorregides
selecionadas foram responsaveis pela producdo @397no periodo sob andlise, e de

21,76% na safra de 2009 do milho em gréaos. Os daummtram-se expresso na Tabela 5.1.
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Tabela 5.1 - Producéo de milho em gréos no Brasilre area de influéncia do "agroduto”

AREA, em mil ha PRODUTIVIDADE, em kg/ha PRODUCAO, em mil toneladas
LOCALIDADES 1990 2009 Média [ 1990 2009 | Media| 1990 2009 Média
Qtde (%)

BRASIL 11.394,3] 13.659,4 12.5759 1.874 3.715 2937 21.347,4 50.746,J 36.931,8

PARANA 2.079,8 2.740,71 25114 2.481 4119 3.804 5.160,4 11.287,9 9.554,1

Mesorregides de interesse 921,4 1.308,4 1.154,0 2.526) 4.282 3.865 2.248,1 5.742,9 4.527 4 47,39
Noroeste Paranaense - PR 45,8 113,3 80,3 2.257 2.289 2.987 103,3 259,3 239,9 2,51
Centro Ocidental Paranaense - PR 78,3 3519 199,0 2.944 3.406 3.689 230,7 1.198,3 734,1] 7,68
Norte Central Paranaense - PR 246,9 419,2 375,3 2.429 4.594 3.680 599,49 1.926,1 1.380,8 14,45
Norte Pioneiro Paranaense - PR 1729 2103 200,3 2.194 3.341 3.141 3794 702,7 629,3 6,59
Centro Oriental Paranaense - PR 195,1 191,5 182,8 2.879 5.528 4.983 561,9 1.058,4 910,9 9,53
Oeste Paranaense - PR 2716 6854 479,9 3.488 3.667] 4.046 947,3 2.512.9 1.941.,4 20,32
Sudoeste Paranaense - PR 430,6 213,7 330,3 2.263 3.798 3.608 929,04 8115 1.191.9 12,47
Centro-Sul Paranaense - PR 355,4 2324 316,6 2.120 5.593 3.985 753, 1.299,4 1.261,4 13,21
Sudeste Paranaense - PR 117,2 1759 201,7 2.107 4114 3.693 3734 723,3 7449 7,80
Metropolitana de Curitiba - PR 126{1 1474 1454 2.246 5.394 3.570 2831 795,0 519, 543
MATO GROSSO DO SUL 255,f 838,72 532,5 2.329 2.602 3.324 595,7 2.1814 1.770,1

Mesorregides de interesse 24%,7 8364 836,4 2.462 3.756 2.686 578| 2.174 1.759 99,32
Pantanais Sul Mato-grossense - MS 10,0 19 19 1.759 1.730 6.448 17,9 3,2 12,9 0,68
Centro Norte de Mato Grosso do Sul - MS 71,4 1433 1433 2.015 3.734 1.985 1439 534,9 2844 16,06
Leste de Mato Grosso do Sul - MS 42,8 78,1 78,1 3.064 5.568 4.211) 131,3 4344 328,7 18,57
Sudoeste de Mato Grosso do Sul - MS 1315 615, 615, 2.303 1.965 1.862 302,9 1.208,1 1.145] 64,69
MATO GROSSO 270, 1.662,9 744,0) 2.290 4.920 3.519 619,04 8.182,1 2.618,1

Mesorregides de interesse 7%,9 365( 187,59 2.630 5.015 6.915 2299 1.780,1 728,7] 27,83
Norte Mato-grossense - MT 1031 1.1679 473,3] 2.012 4.980 3.471) 2074 58134 1.6428 62,75
Nordeste Mato-grossense - MT 31,2 96,9 45,7 1.723 4.690 3.014 64,2 453,4 137,7 5,26
Sudoeste Mato-grossense - MT 54,1 34,1 37,5 2.181% 3.964 2.901 1179 135, 108,8 4,16
Centro-Sul Mato-grossense - MT 22,0 35,9 23,9 1.694 5.184 2.883 37,4 1814 68,9 2,63
Sudeste Mato-grossense - V 53,9 330, 163,7 3.564 4.847 4.032 192,1| 1.599 4 659,9 25,20

Fonte: IBGE(2011)

O aumento na produtividade média da safra agrid®lanilho foi importante para o
Brasil, mas ainda fica distante dos principais ptotes do mundo, conforme dados expostos
na Figura 5.8. Tomando por base os dadodJdibed States Department of Agriculture
(USDA a produtividade média americana da safra 200@i1€stimada em 10.339 kg/ha. Na
Italia, a produtividade média foi estimada em 9.8¢fa; na Franca, em 9.107 kg/ha; na
China, em 5.064 kg/ha, sendo a média mundial Skijfita; no Brasil, em 4.339 kg/ha. Se o
Brasil atingir a média mundial, seriam adicionadsss 10,2 milhdes de toneladas a safra
brasileira, mantendo-se a mesma area plantaddima Slafra. (USDA, 2011)

Na safra 2009/10, segundo dados da Conab (20hdacao esta distribuida entre
31,5 milhdes de toneladas, colhidas em 7,4 milhdes hectares na primeira safra
(produtividade de 4.257 kg/ha) e 21,2 milhdes deladas em 5,2 milhdes de hectares na
safrinha (4.077 kg/ha). Nos ultimos anos, deu-geatica de plantio de milho na segunda

safra, em rotacdo com a cultura de soja. Embora toela area seja passivel de ter duas
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safras, ha a possibilidade de incorporar mais Aesge sistema produtivo, aumentando a

disponibilidade de produto para exportacao.
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Figura 5.8 — Produtividade de milho em algumassaseéecionadas, em toneladas/hectare
Fonte: USDA (2011)

b) Soja em gréos

Nos ultimos anos, o Brasil tornou-se o segundoyioydnundial de soja, 0 primeiro
exportador de graos e o segundo exportador enofdeekoja. Segundo os dados do IBGE
(2011), conforme a Tabela 5.2, a produgcéo que €0 &8a de 19,9 milhdes de toneladas,
chegou em 2009 a 57,3 milhGes de toneladas, amad@to aumento de 188,22%, sendo
89,34% pela incorporacdo de novas areas e 52,71&npmhoria na produtividade. O PR
teve crescimento de 102,33%, passando de 4,6 phraides de toneladas; sendo que, em
termos de area, aumentou 79,79%, e em termos ddutpidade, em 12,55%. As
mesorregides selecionadas responderam por 54,71pfodacdo no periodo em analise, e

57,84% em 2009. Em MS, o incremento foi de 98,48%noducao, passando de 2,0 para 4,1
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milhdes de toneladas, e deveu-se a incorporacd5,88% em areas cultivadas e 45,95% em
produtividade. As mesorregifes contribuiram com88% na média do periodo, e com

99,96% em 2009. Em MT, o incremento da producaddo486,12%, atingindo 18,0 milhdes

de toneladas em 2009, em comparacdo com 3,1 mi#es90. Tal ganho so6 foi possivel

devido a incorporacdo de novas areas de cultivializando 281,70% e elevacdo na

produtividade em 31,43%. As mesorregides selecamadntribuiram na série com 26,24%,

e no ano de 2009 com 19,87%.

Para a soja, existem poucas possibilidades de gahoprodutividade, conforme a
Figura 5.9, pois a soja brasileira (com 2.936 Kgéa terceira noanking mundial, superada
apenas pela Italia (3.357 kg/ha), que tem produgakginal, e pelos EUA (2.958 kg/ha). A
Argentina, terceiro maior produtor mundial, aproaise da brasileira com 2.930 kg/ha, todos

dados da safra 2009/10.

Tabela 5.2 - Producéo de soja em gréos no Brasiha area de influéncia do "agroduto”

AREA, em mil ha PRODUTIVIDADE, em kg/ha PRODUCAO, em mil ton
LOCALIDADES 1990 2009 Média 1990 2009 Média 1990 2009 Média
Qtde (%)

BRASIL 11.487,3 21.750,54 15.257,9 1.732 2.637 2.399 19.897,4 57.3454 36.604,9
PARANA 2.267,6 4.077,1  2.992,3 2.050 2.308 2.574 4.649,4 9.409,0 7.7009
Mesorregides de interesse 2 - - 2.06( 2.371 2.595 2.379,4 5.442,3 4.212,2 54,70
Noroeste Paranaense - PR 36,6 167,32 99,24 2.042 1.823 2.329 74,8 304,94 230,8 3,00
Centro Ocidental Paranaense - PR 377,1 593,5 459,4 2.119 2.469 2.689 799,0 14654 1.2353 16,04
Norte Central Paranaense - PR 425,4 661,2 537,69 1.964 2.342 2515 837,0 1548, 1.352,1 17,56
Norte Pioneiro Paranaense - PR 152,5 319,09 239,2 1.854 1.981 2.299 282,8 631,9 550,0 7,14
Centro Oriental Paranaense - PR 134,9 406,35 254,3 2.164 2.686 2.869 291,9 1.092,4 728,7 9,46
Oeste Paranaense - PR 67p,7 939,94 768,4 2.148 2.013 2.60]] 1.459,9 1.891,4 1.998,3 25,95
Sudoeste Paranaense - PR 247,0 3521 261, 1.914 2.363 2.417] 435,1 832,1 631,0 8,19
Centro-Sul Paranaense - PR 187,9 407,3 257,9 2.007] 2.532 2.580 377,1 1.031,4 665,3| 8,64
Sudeste Paranaense - PR 4,7 1779 93,9 1.984 2.626 2.697 82,8 4674 252,9 3,28
Metropolitana de Curitiba - PR 418 52,6 21, 1.954 2.734 2.659 9,4 1434 56,5 0,73
MATO GROSSO DO SUL 1.256,6 1.708,7 1.30}.4 1.622 2.368 2.297 2.038,p 4.046)2 2.983,8
Mesorregides de interesse 1.250,7 1.708,1 1.299,6 671 2.626 2.359 2.031,p 4.044}5 2.98%,3 99,88
Pantanais Sul Mato-grossense - MS 4,8 0,6 1,8 11408 2.789 1.932 6, 1,7 3p 0,12
Centro Norte de Mato Grosso do Sul - MS 317,8 345, 296, 1.596 2.814 2.44(Q 507, 9715 7224 24,17
Leste de Mato Grosso do Sul - MS 256,1, 199,3 220, 1.878 2.924 2.433 480, 582(7 536,7 17,96
Sudoeste de Mato Grosso do Sul - MS 677,8 1.163,1 782, 1.540 2.140 2.205 1.043,p 2.490{3 1.726,2 57,76
MATO GROSSO 1.527, 5831,  3.380,2 2.006 3.080 2.841] 3.064,7 17.962,4 9.602,2
Mesorregides de interesse 679,1 1.163,3 912,4} 2.204 3.068 2.767 1.496,4 3.569,2 2.519,7 26,24
Norte Mato-grossense - MT 6885 3.946,]1 2.121.§ 1.893] 3.086 2.887 1.302,9 12.178, 6.114,4 63,68
Nordeste Mato-grossense - MT 140,3 647, 304,9 1.610 3.080 2.794 2258 1.995,4 852,3] 8,88
Sudoeste Mato-grossense - MT 19,9 74,4 41,3 1.963 2.966 2.803 39,1 220,4 115,94 1,21
Centro-Sul Mato-grossense - MT 23,1 70,3 41,4 1.997 3.019 2.642 46,0 212,3 109,3 1,14
Sudeste Mato-grossense - M 656,0 1.093,4 871,1 2.212 3.071] 2.767] 14509 3.356,4 2.4105 25,10

Fonte: IBGE(2011)
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Figura 5.9 — Produtividade de soja em algumas esgiélecionadas, em toneladas/hectare
Fonte:USDA(2011)

c) Farelo de soja e fertilizantes

Como néo se tem informacbes sobre a localizacdopliagas esmagadoras nas
mesorregides selecionadas e sim nas Unidades éaaEad (UFs), conforme a Tabela 5.3, a
projecdo da oferta de farelo foi tratada com a naedistribuicdo atribuida a soja em gréos e a
participacdo no fornecimento de produtos para ¢apao seguiu a adotada para a matéria-
prima.

O funcionamento normal da correia da-se no sefmta Grossa/Paranagua, no PR,
para o transporte de graos e farelos para export@gntudo, em momentos de capacidade
ociosa, é possivel reverter o sistema transportasdarodutos do porto para o interior. No
estudo, analisou-se a possibilidade da utilizaghsistema para a importagéao de fertilizantes
granulados. Por falta de informagfes do destindfedtilizante importado pelo porto de
Paranagua, para a distribuicdo da demanda, utiieatomo referéncia os dados de producéo

de milho.
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Tabela 5.3 - Capacidade de esmagamento de soja ma$l, em mil tonelada:

UF 20071 2002 2008 2004 20p5 2706 2007 2008 4009 % em 2009
PR 31.500 28.690 28.950 31.165 32115 32]950 33.850 35.15@.15( 20,66

MT 10.820 14.50p 14590 20.6p0 21.00 21400 22000 24.80(1.309 17,73

RS 19.00(¢ 20.180 20.1p0 19.900 21.p0O0  23]600 24.800 25.808.500 17,24

GO 8.66( 9.06p 10.320 16.920 18.150 18J800 19.650 1$.250 05Q0. 12,13

SP 14700 12950 14.4p0 14.950 15,600 16400 16.650  1§7.780.78Q 10,76

MS 7.33( 6.63p 6.940 7.295 8.295 9.360 91560 9575 12.725 077
MG 5.750 6.450 6.350 6.400 6.600 6.600 6.600 6[600 4.800 4,11
BA 5.200 5.46 5.460 5.344 5.344 5.500 5.p00 5]|530 9.530 3,35
SC 4.13 4.05D 4.000 4.0B4 4.034 4.p34 4(034 4.034 1.034 2,44
PI 260 26 1.76p 2.390 2.3p0 2.460 2.460 2{530 4530 1,53
AM - 2.000 2.00 2.00D 2.000 2.0po 2.Q00 2.p00 2{000 1,21
PE 40( 400 400 440 400 4D0 400 400 100 0,24
CE 200 - - - - - - - - -

MA - - - - - - 2.000 2.00 1.50p 0,91
TOTAL 107.95Q0 110.56D 115.270 131.468 137.098 143504 S5SD4p. 155.44p 165.299 100,00

Fonte: Abiove (2011)

5.3.1.3. Andlise da demanda projetada de prodat@stpansporte pelo sistema proposto

a) Milho em graos

Com base nos dados do Ministério de Desenvolvimémddistria e Comércio Exterior
(MDIC), foram calculadas as exportactes brasilaimmilho para o periodo de 1996 a 2010,
com origem no PR, MS e MT, conforme exposto na lkabed. O embarque médio de
produto do partindo do PR foi de 1.947,3 mil todels variando de anos sem exportacdes
(no periodo de 1998 a 2000) ao maximo de 3.984,fomeladas em 2001. Em MS foram, em
média, 140,5 mil toneladas, com o maximo de 511li8taneladas em 2007. J4 o MT,
embarcou a média de 238,6 mil toneladas, sem egim$ nos anos de 1998 a 2000 e o
maximo de 708,0 mil toneladas em 2007. (MDIC, 2011)

Realizou-se o célculo da demanda de produtos Earalal sistema transportador em
funcdo da quantidade média exportada com origentata UF estudada e a participacao
relativa na producéo daquele produto na respeUtiyasintetizado na seguinte equacao:

QDy = QME, * PMPy (Equacéo)s.1
Onde:

QD4 = Quantidade demandada do Estado x;
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QMEx = Quantidade média exportada do Estado x; e,
PMP; = Participacdo média das mesorregides na produ&stado x.

Conforme a Tabela 5.4, aplicando-se tal equacééaisas das exportacdes de milho,
na linha “MEDIA, em quantidade” pelos percentuags pérticipacdo na producdo estadual,
mostrado na Tabela 5.1 na coluna “MEDIA, em %", &sras demandas para cada uma das
UFs e indicadas na Tabela 5.4 na linha “MESO, eantigade”, resultando que pelo porto de
Paranagua a demanda média estimada foi de 1.12B,8oneladas, sendo que das
mesorregides do MT viram 66,4 mil toneladas, do V&,6 mil, e do PR 922,8 mil

toneladas.

Tabela 5.4 - Exportagdes de milho em graos por Paragud, de 1996 a 2010, em toneladas

ANOS TOTAL MT MS PR SUBTOTAL OUTROS
1996 153.441 4.064 22.00 127.37% 153.441 -
1997 327.962 - 34.87p 293.08 327.962 -
2001 4.206.545 3.750 3.75 3.988.08|L 3.995.581 210.964
2002 2.218.375 70.75( 11.31¢4 2.107.13]L 2.189.198 29.177
2003 2.572.817, 111.929 69.00( 2.310.25p 2.491.18( 81.637
2004 3.736.022 308.611 46.881 3.299.511 3.655.00% 81.017
2005 557.598 119.76 4.319 429.218 553.29 4.300
2006 3.439.598 186.60 361.91 2.776.118 3.324.634 114.964
2007 4.735.778 707.980 511.75 3.369.191 4.588.921 146.857
2008 1.898.893] 160.894 71.154 1.512.898 1.744.94Y 153.945
2009 1.897.978] 445.67 116.964 1.285.226 1.847.869 50.109
2010 3.067.680 742.65] 432.51 1.869.358 3.044.52 23.153
TOTAL Quantidade 28.812.688 2.862.69 1.686.441 23.367.429 27.916.564 896.123
0 ) ) ) ) 3 ,
% 100,0(¢ 9,94 5,85 81,10 96,89 3,11
- uantidade . .0p s . . . . . .
MEDIA Q idad 2.401.0%7 238.958 140.p37 1.941.286 2.326.38  74.677
(%) 100,0d 9,94 5,86 81,10 96,89 3,11
MESO Quantidade 1.128.791 66.39] 139.581 922.81
(%) 100,0( 5,88 12,37 81,15

Fonte: MDIC (2011)

b) Soja em gréo

Com os dados do MDIC (2011), logrou-se a Tabeba mostrando as exportacoes
brasileiras de soja em grédos de 1996 a 2010. OoARilwuiu com 3.419,8 mil toneladas na
média anual, com o minimo de 1.461,1 mil tonela&as1996 e o maximo de 4.999,3 mil
toneladas em 2003; do MS, foram embarcadas 16B,®meladas na média anual, com o
minimo de 5,3 mil toneladas em 2000 e o maximoG&6&imil toneladas em 2007; e, 0 MT

direcionou para exportacdo 627,9 mil toneladas, cdimite inferior de 168,0 mil toneladas
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em 1998 e o superior de 1.241,8 mil toneladas ef6.28e aplicada a Equacédo 5.1, e
utilizando-se dos dados das Tabelas. 5.2 e 5.5s¢em resultado de que as exportacdes
originadas nas mesorregioes do MT totalizaram 16dl,8oneladas, do MS totalizaram 165,4

mil, e do PR totalizaram 1.870,8 mil, totalizand®@.,0 mil toneladas.

Tabela 5.5 - Exportacdes de soja em graos por Paragua, de 1996 a 2010, em toneladas

ANOS TOTAL MT MS PR SUBTOTAL OUTROS
1996 1.989.632 392.77Y 35.764 1.461.08[L 1.889.628 100.009
1997 3.965.948 634.369 67.574 3.109.294 3.811.234 154.714
1998 3.696.048 168.028 26.611 3.270.51B 3.465.147 230.901
1999 3.702.199 331.316 29.70( 3.089.34p 3.450.366 251.833
2000 4.492.840 726.116 5.35% 3.357.658 4.089.12Y 403.714
2001 4.890.467 628.234 102.944 3.907.524 4.638.704 251.763
2002 5.094.807 552.924 46.05( 4.367.97B 4.966.94Y 127.860
2003 5.733.967 389.94¢Y 64.39( 4.999.308 5.453.64% 280.322
2004 5.135.024 437.88p 116.484 4.154.908 4.709.278 425.746
2005 5.207.520 1.112.418 319.263 3.321.219 4.752.89 454.622
2006 4.095.323 1.241.83p 323.544 2.320.019 3.885.38% 209.938
2007 4.505.301 692.469 469.57¢ 3.075.419 4.237.45% 267.846
2008 4.188.792 548.898 285.16 3.174.208 4.008.25Y 180.535
2009 4.813.028 948.141 285.04 3.408.418 4.641.60 171.428
2010 5.333.970) 613.260 305.85¢ 4.277.26% 5.196.388 137.587
TOTAL Quantidade 66.844.865 9.418.598 2.483.32 51.294.129 63.196.049 3.648.817
(%) 100,0¢ 14,0 3,72 76,14 94,54 5,46
MEDIA Quantidade 4.456.324 627.9Q7 165.5p5 3.419.609 4.213070 243.254
(%) 100,0 14,0p 3,12 76,14 94,54 5,46
MESO Quantidade 2.200.987 164.768 165.35( 1.870.868
(%) 100,0¢ 7,49 7,91 85,00

Fonte: MDIC (2011)

c) Farelo de soja

Conforme os dados do MDIC (2011) das exportacéetatlo de soja pelo porto de
Paranagud, obteve-se a Tabela 5.6, exposta a.s&gexportacdo média do PR, no periodo
de 1996 a 2010 foi de 3.770,8 mil toneladas, vdoaentre 2.342,0 mil toneladas em 2010 e
5.146,9 mil toneladas em 1996; do MS, foi de 2GRj#toneladas, estando entre 3,2 mil
toneladas em 1998 e 456,6 mil toneladas em 2003 T, obteve-se 574,0 mil toneladas,
variando entre 261,9 mil toneladas em 2004 e 114&d,toneladas em 2010.

Para calcular a participagdo das mesorregioes Rlode MT e MS, tomou-se a
Equacdo 5.1, aplicando-se os dados das exportaggias da Tabela 5.6 e das participacdes
das mesorregides na producdo estadual de sojadms igidicadas na Tabela 5.2. Com isso

resultaram os dados apresentados na Tabela 5iBhaa’'MESO, em quantidade”, de modo
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que do MT serdo embarcadas 150,0 mil toneladaslSIserdo embarcadas 262,1 mil, do PR

serdo embarcadas 2.063,0 mil e, sendo estimadoninarque total de 2.475,7 mil toneladas.

Tabela 5.6 - Exportagfes de farelo de soja por Paragua, de 1996 a 2010, em toneladas

ANOS TOTAL MT MS PR SUBTOTAL OUTROS
1996 6.343.263 429.81 420.45 5.146.94 5.997.209 346.054
1997 5.162.857 502.261 285.522 4.029.927 4.817.709 345.147
1998 4.457.292 322.351 3.213 3.653.46[ 3.979.03% 478.257
1999 4.372.714 333.581 30.024 3.905.16 4.268.768 103.946
2000 3.851.449 298.50: 73.571 3.139.25p 3.511.33% 340.117
2001 4.851.417 336.611 294.35 3.906.414 4.537.382 314.035
2002 5.348.898 309.991 291.687 4.299.11% 4.900.798 448.104
2003 5.910.588 421.42]} 292.597 4.507.549 5.221.574 689.015
2004 5.474.124 261.89 54.314 4.561.23¢ 4.877.44p 596.682
2005 5.753.539 748.891 346.02 3.774.85 4.869.77 883.769
2006 5.048.748 467.64 303.899 3.861.79 4.633.334 415.413
2007 5.453.249 736.611 456.604 3.837.23% 5.030.454 422.795
2008 4.734.171 917.39¢ 290.80 3.122.571 4.330.77¢ 403.395
2009 4.823.218] 1.115.038 335.164 2.474.43Y 3.924.63Y 898.581
2010 5.117.680) 1.408.01 457.994 2.341.95 4.208.019 909.661
Quantidade 76.703.208 8.610.095 3.936.426 56.561)912 69.108.233 94 B85
(%) 100,0 11,28 5,13 73,14 90J10 9,90
Quantidade 5.113.547 574.006 262.405 3.770.794 4.607216 506.332
(%) 100,0¢ 11,2 5,113 73,74 90f10 9,90
Quantidade 2.475.721 150.61 262.10 2.063.001
(%) 100,0( 6,08 10,99 83,33

Fonte: MDIC (2011)

d) Fertilizantes

Conforme a Tabela 5.7, por meio de dados do MDO11®, tem-se as importacdes de
fertilizantes no periodo de 1996 a 2010 pelo pdedParanagua, onde a média anual foi de
4.066,6 mil toneladas, variando de 1.288,5 a 78181l toneladas, e destinadas, 2.229,9 mil
toneladas para o PR, variando entre 1.712,7 e 35di6 toneladas; para o MS foram 163,5
mil toneladas, com variacdo entre zero e 427,0tamkladas; e para o MT, 771,7 mil
toneladas, variando entre 13,6 e 1.822,0 mil tolasla

Para o calculo da demanda de transporte, utilizodasgquantidade média importada e
destinada a cada UF e a participacdo das mesarsegéd producdo de milho exposta na
Tabela 5.1. Aplicando-se a Equagédo 5.1, resultoimpartacdo média anual de 1.585,8 mil
toneladas, sendo que para o MT foram 202,5 mia M8 totalizou 163,3 mil e para o PR

foram 1.220,0 mil toneladas.
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Tabela 5.7 - Importacdes de fertilizantes por Paraagua, de 1996 a 2010, em toneladas

ANOS TOTAL MT MS PR SUBTOTAL OUTROS
1996 1.288.510Q 13.554 - 1.182.105 1.195.66 92.850
1997 1.299.999 30.41 4.654 1.179.479 1.214.54 85.456
1998 1.563.878 27.62 14.964 1.349.41p 1.392.00 171.878
1999 2.025.777] 57.83 41.411 1.613.298 1.712.544 313.234
2000 3.486.291 297.188 69.327 2.577.79p 2.944.31 541.981
2001 3.397.752 422.62 59.81% 2.306.97b 2.789.41% 608.337
2002 3.784.857] 688.63f 65.312 2.261.91p 3.015.86% 768.991
2003 4.373.949 618.516 123.069 2.710.519 3.452.104 921.845
2004 6.396.028] 1.324.97p 170.76 3.516.408 5.012.14Y 1.383.882
2005 4.016.637 1.004.58f 201.763 1.712.72¢ 2.919.07% 1.097.562
2006 5.070.042] 1.273.85f 255.44 2.187.096 3.716.397 1.353.646
2007 7.489.802) 1.822.024 471.17] 3.304.648 5.597.85 1.891.952
2008 6.311.556) 1.292.618 269.271 3.263.99p 4.825.88p 1.485.674
2009 4.061.936 889.24p 279.02Y 1.759.354 2.927.62 1.134.312
2010 6.432.347| 1.812.40p 426.95 2.522.96p 4.762.32) 1.670.019
TOTAL Quantidade 60.999.362 11.576.098 2.452.955 33.448]689 47.477.742 5213520
(%) 100,0 18,98 4,92 54,83 77183 22,17
MEDIA Quantidade 4.066.624 771.740 163.5B0 2.229.913 3.165183 901.441
(%) 100,0d 18,98 4,02 54,83 77,83 22,17
MESO Quantidade 1.585.824 202.50% 163.334 1.219.98p
(%) 100,0( 12,7y 10,40 76,93

Fonte: MDIC (2011)

e) Demanda de transporte pelo sistema dos prodotdsados

Com base nos dados anteriores, obteve-se a Talgelzu® expde a demanda anual
estimada para transporte pelo “agroduto”. Tal tadol indica que, se se tomar por base a
média das operacdes com o comércio exterior peto pe Paranagua no periodo de 1996 a
2010, as pracas localizadas nas mesorregides queseséiidas pela ferrovia da ALL,

disponibilizam as quantidades para transporte ‘@gjmduto”.

Tabela 5.8 — Disponibilidade de produtos para transorte pelo “agroduto”

Produtos | PR | MS | MT | Total | ADOTADO
EXPORTACAO
Milho 922,8 139,6 66,4 1.128,8 1.200,0
Soja em graos 1.870(8 165,4 164,8 2.201,0 2.300,0
Farelo de soja 2.063/0 262,1 150,6 2.475,7 2.500,0
TOTAL 4.756,7 567,1 381,8 5.805,5 6.000,0
IMPORTACAO
Fertilizantes 1.220,0 163,3 202,5 1.585,8 1.600,0
TOTAL 1.220,0 163,3 202,5 1.585,8 1.600,0
TOTAL 5.976,7 730,4 584,3 7.391,3 7.600,0
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5.3.1.4. Andlise da demanda minima e maxima psteraa

De fato, ndo € justo esperar que o projeto aqoidaolo opere em capacidade plena
desde o inicio. No primeiro ano, estima-se quenaathela pelo sistema sera da ordem de 80%
para os graos e farelos e de 40% para os fertdéigado valor calculado no subitem 5.3.1.3,
ou seja, com exportacdes iniciais de 4,8 milhde®ueladas de gréos e farelos e importacdes
de 640,0 mil toneladas de fertilizantes.

A capacidade maxima de producédo do “agroduto’ifdida ao projeto de engenharia, é
de 11,9 milhdes de toneladas anuais, podendo s&ragaexportacdes ou compartilhar com
até 3,2 milhdes nas importacdes. Os produtos egmst sdo gerados nas plantacdes
localizadas nas areas de influéncia e as imporsagépendem da demanda de fertilizantes
dessas regides. Com relacdo as exportacdes, canforsubitem 5.3.1.2, o milho tem
possibilidade de crescer a producéo, além de optomkitos que podem ser agregados e que,
possivelmente, poderédo gerar excedentes para absocapacidade ociosa do “agroduto”, de
modo a operar em plena carga. Com relagdo a demaadservico por fertilizantes,
considerando que a prioridade do sistema foi ocen@ mercadoria para exportagao, o
presente estudo tratou a capacidade maxima donsigtara esse servico em um milhdo de
toneladas.

Para atingir a capacidade plena, estimou-se querdarescimento aproximado de
12% ao ano na prestacao de servicos de envio detprpara o porto de Paranagua (baseado
no crescimento das exportacdes de soja no permdd%6 a 2010) e de 7% nas importacdes
de fertilizantes (para atingir a capacidade maxesamada de um milhdo de toneladas),

ocorrendo plena capacidade a partir do sétimo arapdracéo.
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5.3.2.Avaliacéo da concorréncia existente atualmente

O “agroduto” ira provocar alteracoes mwodus operanddo transporte de graos,
farelos e fertilizantes granulados na regido sa@bisfluéncia. Conforme o subitem 5.3.1.3,
existe o transporte de tais produtos, perfazendoédia aproximada de 7,6 milhdes de
toneladas anuais, implicando na movimentacao dedgr&rota de caminhdes e trens. Dando
suporte a atividade em analise, existe uma cadeentdades que, de modo ou outro, sera
deslocada.

A principal motivacao do projeto é fazer com quaa destinada a exportacao vinda
das mesorregides servidas pela ferrovia da ALL diegcionada para o armazém localizado
em Ponta Grossa/PR, por ferrovia, e depois siga@aorto de Paranagua pelo sistema (ou o
fertilizante destinado a essas regides faca o ¢amimverso). Isto significa que a frota de
caminhdes que atualmente fazem o transporte desedatos deixara de ser empregada.

Existem varias empresas transportadoras operasias regides, com frotas préprias
ou terceirizadas, que tém relacionamentos comsrci@in os exportadores e importadores,
gue serdo afetadas e deverdo buscar outros meréddomas vias que cortam a regido sao
privatizadas e, com a reducdo do fluxo de caminh@eserd perda de receita das
concessionarias. Diante do fato, questiona-se: Qe a reacdo das empresas afetadas?
Como irdo se posicionar com a perda do mercada® dorecessdes? Como reagirdo a perda
de receita?

Torna-se dificil avaliar como seréa a reacédo dagresas concorrentes e dos clientes
em potenciais. Contudo, sob a 6tica das cinco $odg Porter, faz-se necesséario abordar

algumas consideracgoes:
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a) quanto aos concorrentes diretos: na etapa dacéapde produtos, como esta propondo a
migracéo do transporte rodoviario (em grande pgded o ferroviario, com a existéncia de
prestadores de servicos disponiveis, seria preoiseencer os detentores de carga a deixar
o sistema de transporte rodoviario e migrar parse emultimodalidade. A questédo
ambiental e eventual reducéo de custos séo elemesgenciais na negociacdo. Na area de
atuacdo do “agroduto”, a ferrovia ndo se mostra@oante, haja vista que atualmente o
transporte rodoviario mais rapido e efetivo pratficete com o valor de R$ 25,00 por
tonelada, e a ferrovia realiza 0 mesmo trajeto coralor de R$ 27,00; sua preferéncia tem
sido obter cargas no interior do PR e levar diretatie ao porto de Paranagua, ou seja,

preferindo operar nos trechos mais longos.

b) ameaca de imitacdo: no trecho sob analise, xidte @ualquer possibilidade do surgimento
de empresas prestadoras de servico similar. O aetamplantacdo do projeto aqui
apresentado, como exposto mais adiante, é elegagi@lquer investidor levara em conta o

fato de ja existir outro com servigco similar, de dnoque ndo se espera esse tipo de
competicao.

c) ameaca de substituicdo: é similar & questaaiant@esse caso, é mais apropriado se
esperar que os sistemas de transportes tradicigraisviario e ferroviario) possam se
tornar concorrentes de fato, o que enseja uma lpldade bastante concreta,
especialmente para o modo rodoviario, uma vez goeio rodante ja existe e é possivel
ser utilizado no trajeto. Contudo, sabendo do tepgrdido em espera em filas ou no patio
de triagem, € possivel que prefiram transportgrodutos até a ferrovia para a integracéo
com essa modalidade, ou diretamente para o armdaé@onab, e dai retornando para

nova carga. Esta é uma das grandes apostas doaiste
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d) pressdo de usuarios: os usuarios, conhecendstratuea financeira do projeto e a
necessidade de fazer frente para o pagamento dasges, tende a serem mais agressivos
nas negociacdes. Usardo como argumento a existdéadiata de caminhdes disponiveis
caso nao tenham sucesso nas negociacdes. O lirmtmaende negociacdo de precos é
aquele gue torna o frete rodoviario inviavel. Pasaoperadores do “agroduto”, o bom e
valido argumento é a questdo ambiental: a cong@louque se da ao usar um sistema que

nao se baseia no uso de energia fossil.

e) relacbes competitivarsusrelacdes cooperativas: esta é uma grande podaitglj sendo
possivel fazer acordos operacionais com as duagssionarias de transportes (a ferrovia
e a das rodovias). Com a ferrovia, a grande vamtage possibilidade de um acordo que
possa tornar a atividade como uma espécie de agi@grogistica, captando o produto no
interior e entregando-o0 no porto, pronto para egporA rodovia ganha com o menor
desgaste e, consequentemente, com o menor tradeggnidnhodes.

Seguindo as orientacdes de Kotler, deve-se idestife monitorar os concorrentes, de
modo a conhecer sua forca, poder e maneira deoedefi estagio serve para preparar a
empresa de que modo ira atuar frente aos concesrerqual estratégia devera adotar em cada
momento. Observa-se que, em primeira instanciaicmidas operacdes seria 0 momento de
apice critico. Como o projeto foi dimensionado pataar com apenas 45,70% de sua
capacidade nominal, a despeito de ser 80% da oaéda movimentado no periodo de 1996

a 2010, espera-se que eventuais competidores odozam prejuizos significativos.
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6. ESTUDOS ECONOMICOS FINANCEIROS

6.1. PROJETO DE ENGENHARIA DA CORREIA TRANSPORTAD@R

O Projeto de Engenharia foi elaborado no programaEngenharia Mecéanica da
Universidade de Brasilia (UnB), sendo que o proji&a@o do “agroduto” apresentou as

seguintes caracteristicas:

a) O sistema de transporte serd composto por cotreiasportadoras tubulares movidas

por energia elétrica.

b) A localizacdo do projeto foi definida para ligan@dade armazenadora da Companhia
Nacional de Abastecimento (Conab) na cidade deaPGnbssa, Estado do Parana
(PR), como ponto de inicio e ao “Sildo” no porto REranagua/PR, como o0 ponto

final.

c) A finalidade do projeto € o transporte de graoarelés agropecuarios e fertilizantes

entre os pontos de inicio e fim.

d) A extensdo prevista na faixa transportadora serB886€902 metros que, para atender

exigéncias técnicas, sera dividida em 19 segmedwsaproximadamente dez

quildbmetros.
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e) O regime de operacdo do sistema sera de 24 horalgpsete dias por semana (nas
épocas de menor fluxo de mercadorias, o sistema dean parada geral para
manutencao preventiva), resultando em 7.920 havaanm de operagcdo continua ou

descontinua.

f) A capacidade nominal do sistema esta estimadawxo fle 1.500 toneladas por hora
no sentido de descida para o referido porto, es@daa@nheladas por hora para o interior,
resultando em 11,9 milhdes de toneladas maximaspadilhadas entre exportacdes e

importacdes.

g) A capacidade nominal pode ser ampliada em atiiapadamente 47%, atingindo o
fluxo de 2.200 toneladas por hora, mediante aumeateelocidade de deslocamento
das correias e sem aumento no investimento. Talésultaria na capacidade total em
17,4 milhdes de toneladas por ano; contudo nasagpes de transporte para o
interior, ndo existe a possibilidade de aumentpamucdo, dada a limitacdo dos
elevadores de caneca.

Os autores do Projeto de Engenharia, na prepardgéoestratégias de trabalho

definiram que a execugéao se daria da seguinte forma

Para execucéo confiavel do projeto dos principamponentes da correia tubular,
trés etapas principais de trabalho foram definidagidain locuspara determinacdo
de rota e caracteristicas operacionais da trarspmd, validacdo de uma
metodologia de calculo de componentes baseada empacativos com sistemas
reais seguido de aplicacdo no problema em estudlohipbteses simplificadoras e
finalmente dimensionamento dos componentes utiiagparametros reais.

A partir da projecao tridimensional foi possiveilizando o comprimento da linha,
determinar a extenséo real de 191 quildbmetros di@tor, que antes ao ser tragado
em mapa resultava em uma extensdo de 184 quiléene@om isso, algumas
hipéteses operacionais foram adotadas:

Sendo de grande dificuldade obter tracdo em umeiaode 191 quilémetros de
extensdo (comprimento considerado sé no percursaadieo tracado sera divido em
19 esteiras de comprimento igual a 10 quildmethosscolha de sessdes de correias
de 10 km foi tomada para que um método para catirilcorreias robustas pudesse
ser validado, tendo em vista que nenhuma metodolognsidera tal extensao. A
correia ndo teria extensdo maior que 10 km, pdéstesia grandes dificuldades de
manutencdo e a quantidade de material perdido @er hema parada seria muito
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grande, se tornando assim uma consideracdo eccmoente inviavel
provavelmente inviavel;

Para diminuir custos com componentes e ainda assireeguir transportar cargas
tanto de Ponta Grossa a Paranagua como no trajeticico, ndo havera retorno em
forma tubular, sendo necesséario o projeto de umerse de reversibilidade do
sentido das correias;

Nos espacos entre correias, serdo utilizadas ceaad@ tubos onde, por gravidade,
0s grédos passarao de uma correia para a outra aj@andteira estiver ligada no
sentido Ponta Grossa — Paranagua. Ao ser reveesda, passagem entre correias
serd feita por elevadores de carga;

Devido as inimeras dificuldades encontradas noup&sc como casas, COmercios,
pontes e cruzamentos, e contando ainda com a quést&eguranca da carga, a
correia tubular sera elevada entre 6 e 15 metraobopor pilares de concreto ou
aco, e sera suportada por trelicas de aco em tedextensao;

A vazéao utilizada é de 1500,0 toneladas/hora ntidee®onta Grossa - Paranagua,
assim escolhida por ser a vazdo maxima suportadasteama atual de correias do
armazém da CONAB de Ponta Grossa — PR, e de 4&felatas/hora no sentido
inverso devido a menor demanda por fertilizantesglares;

Para garantir a tracéo do sistema, varios mot@e® sutilizados para cada um dos
19 trechos. Cada motor estard posicionado em cimsabtbcos de concreto dos
esticadores de correia, provendo assim tracdcanasares esticadores;

Para realizacdo dos calculos do modelo inicial @sap apenas para validacdo da
metodologia algumas hipéteses simplificadoras fax@madas como necessarias:

« O relevo é perfeitamente planificado, ou seja, e&stem pontos de
inclinagdo no trajeto e sendo assim ndo existerdasuverticais a serem
analisadas;

e O trajeto sera considerado uma reta ligando diretéeno ponto zero e o silo
do porto, retirando assim qualquer curva horizomtaser analisada no
projeto;

« A transportadora trabalharia em regime permanentn velocidade
constante, sem a necessidade assim de freios;

* As dimens0es relacionadas aos componentes de cino tie 10 quilémetros
podem ser generalizadas para todos os outros felehvansportadora;

+ O dimensionamento final dos componentes para o lmadal ird utilizar
todos os pardmetros de relevo reais além da ndadssi do
dimensionamento de freios, contra-recuos e eleeadade canecas.
(MORCELI; BERTEVELLO, 2011, p. 19-21)

No projeto de engenharia desenvolvido por Mordgértevello (2011), tem-se nas
tabelas de 32 a 50, nas péginas 87 a 109, a des@iguantificacdo de todos os materiais
utilizados na montagem do transportador. Na Figutaé apresentado um exemplo, para o
segmento do quilometro 0 ao 10. S&o definidos, gada um dos 19 trechos, os componentes
utilizados, sua especificagdo, a indicagdo de dabtes, os detalhes do produto e as

guantidades descritas.
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Tabela 32- Resultados do trecho de 0 a 10 km.

Trecho de 0 a 10 km

Parametro Resultado (sistema Resultado (sistema Selecédo do
usual) internacional) componente
Resultados para calculos sentido Ponta-Grossa a Paranagua
Capacidade de 1500 t/h 416,7 kgls -
transporte
Largura da 72" 1,8m -
correia
Forca resultante 65,738 kgf 644,29 N -
nos roletes
Carga dinamica 696.83075kgf 8633,56 N 2526AD
nos roletes
Forca para vencer 312,8 kgf 3067,52 N -
as forcas de atrito
35749,98 kgf 350587,54 N -

Forca equivalente
na correia
Tensao unitaria
admissivel na
correia

Potencia exigida
Forca do contra-
peso para

tensionar a correia

Tempo de parada
natural

Tempo de parada
com freio

Momento de
frenagem

Momento do
contra-recuo

2250 FLEXSTEEL

3534,12 N/m de
da GOODYEAR de

360,38 kgf/cm

largura correia
CABO DE
A(;O(Tadm
401kgf/cm)
1907 cv 1402,59 kW 4 motores WEG
w21, 500cv, 4 pélos
131827,75 kgf 4817,55 kN 4 contra-pesos de

concreto com

14,3n? cada
(32956,94 kgf)
55s Quantidade de 11,59 ton
material
descarregado
48s Quantidade de 10 ton
material
descarregado
N&o ha a

50093,93 kgf.m 491253,63 N.m

necessidade de
instalacéo devido a
pequena diferenca
de quantidade de
material
descarregado
N&o é utilizado
contra-recuo pois a
correia nao é
regenerativa

-11516,74 kgf.m -112940,63 N.m

*diferenca entre centros 0 meti

Figura 6.1 — Exemplo das tabelas contendo os detakhdo projeto de engenharia
Fonte: Morceli; Bertevello (2011)
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6.2. ANALISE DOS INVESTIMENTOS NECESSARIOS A INSTACAO DO SISTEMA

6.2.1.Investimento em ativos fixos e em capital de giro

Conforme a Tabela 6.1, tem-se 0s investimentosssédes para a construcao e
operacdo do “agroduto”; estimando-se que as obeasndenharia e compra de materiais
demandem dois anos, e que, apods entrar na fasscaper, o sistema estagén condicdes de
funcionamento normal (perpetuidade), além do pdeztrinta anos que vem sendo utilizado
para andlise do referido projeto. Fazem parte mlsstimentos, além da montagem fisica do
sistema, aspectos como imoveis, veiculos e equip@senecessarios para 0 Sseu
funcionamento.

O custo da correia transportadora foi estimado dwmase em informacbes de
fabricantes para um segmento e extrapolado patarnais. Para se calcular a depreciagéo e o
reinvestimento, realizaram-se a distribuicdo dagasuentre os varios tipos de componentes,
pois cada conjunto tem vida util diferenciada. Pladistribuicdo, foram utilizadas as
orientacGes de Golka, Bollegor e Vasili (2006) datwicante consultado.

O capital de giro foi estimado para atender a delaale recursos pelos seis primeiros
meses de operacdo no pagamento das despesas cewmal,pesmbustiveis, material de
conNsumo e eventuais.

Do valor total do investimento, tem-se 99,33% apital fixo, sendo que 85,09%
foram alocadosao sistema de transporte, 14,64% estdo direcionpai@s as estruturas de
suporte e pontes, 0,10% nos elevadores de canB6&p @ construcao dos imoveis, 0,04% na
compra de veiculos e 0,04% na aquisicao de ferrmmenequipamentos diversos; e 0,67% ao

capital de giro.
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6.2.2.Reinvestimento e valor residual

Para que o sistema em analise possa dar seguramsponibilidade dos servicos no
tempo requerido, tera que contar com rigida esaude manutencdo preventiva e corretiva,
de forma que os recursos alocados sejam espeqicasdazer frente a tais custos. As pecas
criticas do sistema serdo cadastradasseftware de gestdo e alerta e, sempre que for
necessaria a substituicdo, por vencimento da wvitdawipor defeito, serdo trocadas por uma
nova ou recondicionada.

As partes e pecas substituidas serdo submetaladiacdo de custos/beneficio quanto
ao seu recondicionamento (na oficina propria otedeeiros); se for viavel serdo estauradas,
caso contrario, vendidas como sucata. A Tabelalé&ha o desembolso previsto com essa
atividade. Nos dois primeiros anos de atividade,costos serdo menores, vgme 0S
equipamentos sao novos, com maior vida 0til e palespaste. A partir do terceiro ano,
entrardo na rotina das manutencdes preventivasiode® que no primeiro decéndio, o0 custo
com o reinvestimento, ou seja, a substituicdo gagpe componentes, acabara resultando em
gastos de R$ 223,3 milhdes, e no segundo decémdliogastos de R$ 435,4 milhdes; no
terceiro, chegaria a R$ 435,8 milhdes. No décimmgiro ano havera gastos de R$ 212,7
milhdes e no vigésimo primeiro de R$ 213,1 milhdess as correias de borracha tém vida
atil de dez anos e necessitam ser substituidaspessibilidade de recondicionamento, fato
gue ocorrerd nos anos indicados.

O valor total de gastos com essa atividade, derastrinta anos em que o projeto foi
analisado, serad de R$ 1.094,5 milhdes. No entaotfinal desse periodo, o sistema continua
operacional (perpetuidade) e seu valor de mercadwecos atuais, esta estimado em R$

787,1 milhdes, correspondendo a 80% do valor destimento total.
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6.3. ESTRUTURACAO DO FINANCIAMENTO NECESSARIO A CGTRUCAO

Considerando as caracteristicas do presente @rogscolheu-se a obtencdo dos
recursos financeiros por meio de financiamento @mcB® Nacional de Desenvolvimento
Social (BNDES), na modalidade oject Finance Limited RecousBa presente analise,
foram aplicados juros fixos com base na Taxa desJde Longo Prazo (TJLP) em 6% ao ano,
Taxa de Risco do Crédito de 0,75% ao ano e remg@etadsica do referido banco em 0,9%,
resultando em um custo total de 7,65% ao ano. Be & uma estruturacdo de crédito
vantajosa, tendo como justificativa o fato de sarprojeto inovador, possuindo como forte
atrativo a reducédo dos Gases de Efeito Estufa (Gp&is o agronegdcio, fundamental nas
negociacbes do Brasil na comunidade importadoratai® produtos. No projeto de
investimento, a contribuicdo dos proprietarios skr20% do valor total do empreendimento,
e a contribuicdo bancaria sera de 80%. Com relagdimdice de Cobertura do Servico da
Divida (ICSD), exigido pelo BNDES nos trés primsiemos, este € menor que a unidade, dai
a necessidade de caréncia. Ao iniciar os pagamedntéieanciamento no quinto ano, o ICSD
atinge 1,07, e a partir do oitavo ano, quando oreemgimento entra em plena carga, atinge
1,87, evidenciando boa capacidade para pagamertongiaromisso financeiro.

Entretanto, faz-se necessaria a caréncia de dais @ que o financiamento seja
alongado e o seu pagamento ocorra em 20 anos. dicéondo financiamento também é
elemento relevante, pois o elevado valor do innesito ndo suporta taxas de juros
superiores as que foram indicadas anteriormenteal@ da amortizacdo anual, calculado
para ser realizado no final do ano contdbil é de9R¥82,6 mil, correspondendo a R$
90.302,2 de amortizacdo do empréstimo e a R$ 7A480,de servigo da divida, conforme

Tabela 6.3.
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Tabela 6.3 - Fluxo de Caixa das Atividades de Inveésentos

DESCRICAO INVESTIMENTO OPERACAO
1 2 1 2 3 4
(+) Entradas de Investimentos
Total dos ativos fixos 492.129/9 497.960 4
Contribui¢do dos proprietérios 98.426,0 99.592,1
Contribuicéo de terceiros 393.7034,9 398.368,
(-) Saidas de Investimentos
Saldo inicial 1.104.151}4 1.083.356,0
Pagamentos 97.782,p 97.782,6
Juros 7.480.4 7.480,4
Amortizagao 90.302,p 90.302,2
Saldo final - - 1.006.368/8 985.573,4
~ ANOS FINANCEIROS
DESCRICAO 3 5 7 3 5 0
(-) Saidas de Investimentos
Saldo inicial 1.010.928,7 983.001,7 952.938, 920.575, 885.736, 848.232,2
Pagamentos 97.782,6 97.782,6 97.782|6 97.782,6 97.742, 97.782,6
Juros 7.480,4] 7.480,4 7.480/4 7.48(,4 7.48p,4 7.480,4
Amortizagéo 90.302,2 90.302, 90.302}2 90.30%,2 90.3(2, 90.302,2
Saldo final 913.146,1 885.219,7 855.155, 822.792, 787.953,} 750.449,6
~ ANOS FINANCEIROS
DESCRIGAC 11 12 13 14 15 16
(-) Saidas de Investimentos
Saldo inicial 807.859,0| 764.397,3 717.610, 667.244, 613.026,3 554.659,7
Pagamentos 97.782,6 97.782,p 97.7826 97.782.6 97.79 97.782,6
Juros 7.480,4] 7.480,4 7.48044 7.484,4 7.48p,4 7.480,4
Amortizagao 90.302,2 90.302,2 90.302}2 90.302,2 90.3( 90.302,2
Saldo final 710.076,4 666.614,4 619.828, 569.462, 515.243, 456.877,1
= ANOS FINANCEIROS
DESCRIGAOC 17 18 19 20 21 22
(-) Saidas de Investimentos
Saldo inicial 491.828,2 424.190,1 351.377, 272.995, 188.616, 97.782,5
Pagamentos 97.782,6 97.782,p 97.7826 97.782.6 97.79 97.782,6
Juros 7.480,4] 7.480,4 7.48044 7.48(4,4 7.48p,4 7.480,4
Amortizagao 90.302,2 90.302, 90.302}2 90.30%,2 90.3( 90.302,2
Saldo final 394.045,6 326.407 4 253.595, 175.212, 90.833,1- 0,1

6.4. RECEITAS E CUSTOS OPERACIONAIS DO “AGRODUTO”

6.4.1.Estimativa das receitas do empreendimento

A principal fonte de receita ser4 a prestacacelwicos de transportes de graos,

farelos e fertilizantes. Contudo, as receitas caonaercializacao de crédito de carbono, além

de reforcar o caixa, sera importante apelo merégim mostrando o diferencial deste

projeto. As receitas geradas com aplicacdes fins;edadas a estruturacdo do fluxo de

caixa, permitem obter valores importantes paratt¢aisas receitas do projeto.
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6.4.1.1. Calculo das receitas operacionais donseste

De acordo com os dados levantados no Estudo deabigr no subitem 5.3.1.3, a
média das exportacdes de graos e farelos no peded®96 a 2010 foi da ordem de 6,0
milhdes de toneladas, das quais se estima quej)teay em operacao, 80% serdo carreadas
pelo sistema e que das 1.600,0 mil toneladas tikzfemtes importadas, 640,0 mil toneladas
serdo transportadas pelo “agroduto”. O preco die fatual esta estimado R$ 25,00 por
toneladas e, para as estimativas do projeto ensanfi mantida a mesma cotacéo praticada
pelo mercado rodoviario. Assim, os valores peramtirque as receitas operacionais do
“agroduto” fossem projetadas segundo a distribudgita na Tabela 6.4, sendo que, durante o
periodo de analise, supfe-se que o sistema irspetar 299,8 milhdes de toneladas de gréos
e farelo e 28,5 milh6es de toneladas de fertilzmngerando receita de R$ 8.207,5 milhbes

em trinta anos.

Tabela 6.4 - Receitas Operacionais no transporte ggodutos pelo "Agroduto”

GRAOS E FARELOS FERTILIZANTES RECEITA TOTAL
ANOS Quantidade  (em Valor Quantidade  (em Valor Quantidade  (em Valor
mil toneladas) (em mil R$) mil toneladas) (em mil R$) mil toneladas) (em mil R$)
1 4.800,0 120.000J0 640,0 16.000J0 5.440,4 136.000,0
2 5.400,0 135.000J0 680,0 17.000J0 6.080,( 152.000,0
3 6.120,0 153.00040 730,0 18.250J0 6.850,( 171.250,0
4 6.850,0 171.250J0 780,0 19.500/0 7.630, 190.750,0
5 7.670,0 191.75040 840,0 21.000§0 8.510, 212.750,0
6 8.590,0 214.750{0 900,0 22.500§0 9.490,4 237.250,0
7 9.650,0 241.250{0 950,0 23.750)0 10.600,( 265.000,0
8 ao 30 10.900, 272.500)0 1.000,4 25.0000 11.900,( 297.500,0
RECEITA TOTAL 299.780,0 7.494.500)0 28.520,0 713.0000 328.300,( 8.207.500,0
Valor do frete considerado: R$ 25,00por tonelada

6.4.1.2. Calculo das receitas com a comercializdeawédito de carbono

O modo de transporte mais utilizado no Brasil pasa produtos e insumos
agroindustriais € o rodoviario, baseado no consdmadleo diesel, sendo que o “agroduto”
operara exclusivamente por energia elétrica e, paptacao de produtos em suas origens,

buscara integrar-se com o sistema ferroviario. Appsta de reducdo de GEEs que
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proporcionara a geracdo de mais uma fonte de aeseita um importante diferencial, na
medida em que podera ser mostrada como a preocugdacsistema com 0 meio ambiente,
onde certamente chamara a atencéo dos usuarianaigce dos compradores dos produtos
no mercado internacional.

Para o calculo da estimativa de reducdo das eesissdilizou-se a Equacdo 4.1. A
quantidade de caminhdes utilizados foi calculadmatwlo-se a participacdo de cada
mesorregido nas exportacdes de graos e farelonjporiacéo de fertilizantes), dividindo por
27 toneladas (carga média considerada); para ouBundViédio de Diesel e o Fator de
Emissédo, utilizaram-se os dados @G — Protocol Moébile Guidg2005) daEPA —
Environmental Protection Agencgxpostos no estudo de Bartholomeu (2006), serfits2
km/litro e 2,7458 kgl/litro, respectivamente. Astdigias percorridas foram calculadas com o
uso do site http://www.ondefica.com, tomando-se a praca deomaroducdo em cada
mesorregido até a cidade de Ponta Grossa/PR, pmrsporte pela ferrovia e, daquela
localidade até o porto de Paranagua, para o pradotimentado pelo “agroduto”.

Os resultados séo apresentados na Tabela 6.5, mmdibitem a) onde podem ser
vistos os dados das mesorregides nas respectivdadds da Federacédo (UFs) e o total do
Brasil. Os célculos resultaram na reducdo de 1639®neladas de dioxido de carbono
(COy,), anualmente, pelo transporte dos grdos e fadglegegides produtoras até o armazém
da Conab e da remocéo dos fertilizantes do armdzé@onab até as regides de consumo. No
subitem b) é indicada a quantidade de,Qfde é reduzida pelo uso do “agroduto”
transportando os produtos, resultando em mais 3D@& neladas. No total, o sistema permite

a reducéo de 155.663,8 toneladas de 2 deixam de ser enviadas para o meio ambiente.
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Tabela 6.5 - Quantidade Evitada de Dioxido de Carbw

~ CAMINHOES DIESEL CONSUMIDO CO, EVITADO
MESORREGIOES UTILIZADOS (em litros) (em quilos)

a) Na captagéo de produtos

PARANA 218.979 19.400.052 53.268.663
- Noroeste 11.866 1.830.069 5.025.003
- Centro Ocidental 54.60[ 6.220.329 17.079.778
- Norte Central 69.11Y 7.079.344 19.438.462
- Centro Oriental 39.950 1.745.139 4.791.802
- Centro-Sul 43.439 2.525.172 6.933.618
MATO GROSSO DO SUL 27.01p 7.755.681 21.295.549
- Centro-Norte 5.64( 2.130.152 5.848.971
- Leste 4,937 1.454.979 3.995.082
- Sudeste 16.439 4.170.550 11.451.497
MATO GROSSO 22.094 10.708.206 29.402.593
- Centro-Sul 1.491 929.6666 2.552.676
- Sudeste 20.605 9.778.540 26.849.916
TOTAL NAS CAPTACOES 268.091 37.863.939 103.966.805
b) No uso do sistem 268.091 18.827.6417 51.696.953
TOTAL GERAL 536.18: 56.691.58 155.663.75

Para calcular a receita com a comercializacaocdaditos de carbono, utilizou-se o
preco meédio praticado na Bolsa de Londres (ICEQRQ10 periodo de 04 de janeiro de 2010
a 24 de dezembro do mesmo ano, correspondendd@@ EGros por tonelada de ¢€Que,
convertido pela taxa de cambio média do periodoB(BZD10) resulta em R$ 35,53 por
tonelada. No periodo de 30 anos, conforme a T&b@)a sistema ira proporcionar a reducéo
de 5.255,4 mil toneladas de €60 uso do transporte ferroviario do interior pant@

Tabela 6.6 - Receitas Estimadas com a Venda de Citedde Carbono

PRODUTO TRANSPORTADO
PRODUTO TRANSPORTADO
DO INTERIOR PARA PONTA p RECEITA TOTAL
ANOS GROSSA PELO SISTEMA ATE O PORTO
Quantidade Valor Quantidade Valor Quantidade Valor
(em mil toneladas] (em mil R$) |(em mil toneladas] (em mil R$) |(em mil toneladas] (em mil R$)
1 83,2 2.956 1L 41,4 1.470p 1244 4.427,0
2 93,2 3.311p 46,4 1.648p 139,4 4.960,0
3 104,4 3.709,B 52,4 1.847p 156,4 5.556,9
4 116,9 4.153,p 58,2 2.067 B 175,1 6.221,3
5 130,9 4.650,p 65,2 2.316,p 196, 1 6.967,4
6 146,6 5.208,f 73,0 2.593 ) 2194 7.802,4
7 164,2 5.834,p 81,4 2.906 ¢ 246.,0 8.740,4
8a30 184,0 6.537,p 91,4 3.254p 275,49 9.792,1
RECEITA TOTAL 5.255,4 186.724 2.616 /4 92.960,f 7.871,9 269.893,0
Valor Médio do contrado do MDL: R$ 35,53 por tonelada
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Grossa/PR e 2.616,4 mil toneladas daquela locaigada o porto de Paranagud, totalizando
7.871,8 mil toneladas. Com a comercializacdo dodificados de Emissfes Reduzidas
(CERS) ao preco indicado anteriormente, resultaimenfaturamento de R$ 269.893,0 mil nos

trinta anos de operacao analisados.

6.4.1.3. Calculo estimativo de outras receitasisterma

Os valores movimentados pelo empreendimento exigetratégia de aplicacdes
financeiras sempre que forem gerados excessos i &0 subitem 6.3, ao analisar as
possibilidades de pagamento do sistema, expliséa-necessidade de caréncia de dois anos
para formar o capital necessario a amortizacaardmdiamento e do servico da divida. Da
mesma forma, no subitem 6.2.1 foi alocado volumeedarsos para fazer frente as despesas
de pronto pagamento. O capital de giro, todas heasade caixa e as receitas geradas no
periodo que ficarem disponiveis até os efetivos wkverdo ser aplicados em instituicées
financeiras, com juros estimados em 12% ao ancssBpée-se que, por meio de tais
aplicacdes, o empreendimento terd receita da otkeR$ 370,2 milhdes no periodo de 30

anos, valores evidenciados na Tabela 6.7.

Tabela 6.7 - Outras Receitas - Aplicacbes Finances

DO FATURAMENTO DO CAPITAL DE GIRO RECEITA
ANOS Valor aplicado Receita Valor aplicado Receita TOTAL
(em mil R$) (em mil R$) (em mil R$) (em mil R$) | (em mil R$)

1 45.080,1 5.409,p 7.324.4 413, 5.8234
2 58.295,8 6.995,p 7.276,] 4110 7.406,5
3 - - 8.119.4 458,b 458,6
4 82.577,5 9.909,B 8.972,3 506, 10.416,1
5 10.279,2 1.233,p 9.942,1 561.,p 1.795,1
6 30.389,8 3.646,8 11.007 4 621,8 4.268,5
7 53.328,3 6.399.44 12.175,4 687, 7.087,1
8a?22 80.269,6 9.632,44 13.524 4 763,9 10.396,3
23a30 178.052,2 21.366,B 13.524,4 763,9 22.130,2
RECEITA TOTAL 2.908.412,4 349.009,p 375.882,4 21.231F 370.241,2
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6.4.1.4. Estimativa das receitas totais geradasacoperacao do sistema

A estimativa das receitas que serdo geradas pelagio do “agroduto” encontra-se
exposta na Tabela 6.8. A receita com a venda digeate transporte corresponde a 92,76%;
a venda de crédito de carbono corresponde a 3,058in-se ainda a porcentagem de 4,18%
que corresponde a outras receitas (aplicacfesckiras). Faz-se importante, apesar do valor
reduzido das receitas com o crédito de carbono e@acdo as receitas operacionais, 0
diferencial em relacdo aos outros modais de tratespoA Figura 6.2 realca a participacéo
das diferentes receitas em relacdo a receita ®talenciando a “dependéncia” da receita
operacional. A sobra de caixa calculada leva enacos pagamentos dos compromissos com
0 custo operacional, com o0s juros, com as amofiesae com a retiragao labore calculada
em 12% sobre o total investido com recursos prépropartir do final do pagamento do
empréstimo, as receitas com aplicacfes financeiemeem substancialmente, chegando a R$

22.1 milhdes ao ano.

Quadro 6.8 - Receitas Totais com a Operacdo do Agtoto, em mil R$

ANOS RECEITAS REZ(I;IIEEEI/E“I'?)CLE)CI;M OUTRAS TOTAL DAS
OPERACIONAIS CARBONO RECEITAS RECEITAS
1 136.000,0 4.427,0 5.8234 146.250,4
2 152.000,0 4.960,p 7.406,p 164.366,5
3 171.250,0 5.556,9 458,p 177.265,5
4 190.750,0 6.221,8 104160 207.387,4
5 212.750,0 6.967,4 1795 221.512,5
6 237.250,0 7.802,4 4.268,b 249.320,9
7 265.000,0 8.740,4 7.087 [L 280.827,5
8a22 297.500,0 9.792,1 10.396,3 317.688,4
23 a 3( 297.500,0 9.792,1 22.130p 329.422,3
TOTAL 8.207.500, 269.893,! 370.241, 8.847.634,
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Figura 6.2 — Comparativo entre as diferentes receis do sistema, em R$ milhdes

6.4.2.Dos custos operacionais na prestacao de servicosog@agroduto”

Na Tabela 6.9 tem-se os custos anuais estimadasopzeriodo de andlise do projeto
em analise. As despesas com reinvestimento norsistado-de-obra, veiculos, equipamentos
e ferramentas sdo constantes ao longo do tempdtaredo nos custos fixos. Os demais
custos tém relacdo direta com a produtividade operal, especialmente os gastos com
energia elétrica que, no inicio das operagcbesgagpa&mentos encontrar-se-a4o com alguma
ociosidade, consumindo menos energia. A Figurap@@nite a visualizacdo dos custos
operacionais separados, em fixos, variaveis estoéauais. Durante os 30 anos de operacao
do “agroduto”, serdo consumidos R$ 1.352.496,5emildespesas fixas, R$ 1.545.650,5 mil
em despesas variaveis, resultando em R$ 2.887.0%6/3 total das despesas. Nos custos
fixos, 0 maior gasto ocorre com as despesas detergé@o do sistema, consumindo cerca de

80,93% do total. Nos custos variaveis, tem-se aomedespesa com energia elétrica,
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apresentando gastos da ordem de 94,47% do toti-9dp pois, que sdo os dois itens que a

administracdo deve estar mais atenta.

Tabela 6.9 - Custos Operacionais Totais: Fixos, Viveis e Totais, em mil R$

CUSTOS FIXOS
ANOS Reinvestimentg .. . Equipamentos 4  Juros do CUSTOS
. Mao-de-obra Veiculos . .
no Sistema Ferramentas | financiamento FIXOS

1 36.613,7 2.780,9 204,] 128p 39.726,6
2 36.613,7 2.780,9 204,1 128p - 39.726,6
3 36.613,7 2.780,9 204,1 128p 7.4804 47.207,0
4 36.613,7 2.780,9 204, 128p 7.4804 47.207,0
5 36.613,7 2.780,9 204, 128p 7.4804 47.207,0
6 36.613,7 2.780,9 204, 128p 7.4804 47.207,0
7 36.613,7 2.780,9 204,1 128p 7.4804 47.207,0
8a?22 36.613,7 2.780,9 204,1 128p 7.4804 47.207,0
23a30 36.613,7 2.780,9 204,1 128p - 39.726,6
TOTAL EM 30 ANOS 1.094.540,7, 83.424,1 6.123,( 3.840, 164.568,1 1.352.496,5

_ CUSTOS VARIAVEIS _ CUSTOS

ANOS Materiais de Custos Energia Remuneracéo CUSTOS TOTAIS

consumo  |Administrativos Elétrica Capital de Giro] VARIAVEIS
1 408,q 272,90 25.634,B 879, 27.193,8 66.919,9
2 456,Q 304,90 28.344.4 873,1 29.977,6 69.704,2
3 513,84 342,% 31.621,B 974,3 33.451,9 80.658,8
4 572,3 381,5 34.935,1 1.076,1 36.965, 84.172,5
5 638,3 425,% 38.704,8 1.193,] 40.961, 88.168,6
6 711,84 474.% 42.843,D 1.320,4 45.351, 92.558,0
7 795,0 530,0 47.376,4 1.461,( 50.162, 97.369,5
8a22 892,5 595,0 52.610,f 1.622,4 55.721,% 102.928,2
23a30 8925 595,0 52.610,f 1.622,4 55.721,% 95.447,8
TOTAL EM 30 ANOS 24.622,! 16.415,! 1.459.507, 45.105,! 1.545.650, 2.887.056,

Os custos operacionais unitarios, ou seja, 0s sugp@racionais por tonelada, séo
menores que 0S precos praticados para o transgertgrdos entre Ponta Grossa/PR e
Paranagud/PR por rodovias, conforme a Tabela @Nbfa-se que no primeiro ano de
operacao, com 45,71% da capacidade nominal, ossctathis sao de R$ 12,30/tonelada, ou
49,20% do preco do frete que o modal rodoviaria esbrando atualmente; na média dos 30
anos de operacao, o custo sera de R$ 8,68/tonetad@4,72% do valor do frete praticado.
Partindo da analise de tal diferenca, na estrudiordas receitas foi utilizado o preco do frete
atual para gerar recursos para amortizar o finem@#o. ApOs 0 pagamento do
financiamento, o *“agroduto” adquirira poder comipati podendo praticar precos
sensivelmente menores que os atuais. E possivalisamdo profundamente o estudo de

viabilidade, a préatica de precos menores como falenatrair clientes para o sistema.
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Figura 6.3 — Comparacao dos diversos custos anuagsn R$ milhdes.

Tabela 6.10 - Custos Unitarios, em R$/tonelada

ANOS CUSTOS UNITARIOS (em R$/tonelada)
FIXOS VARIAVEL |  TOTAL
1 7,30 5,00 12,30
2 6,53 4,93 11,46
3 6,89 4,88 11,78
4 6,19 4,84 11,03
5 5,55 4,81 10,36
6 4,97 4,78 9,75
7 4,45 4,73 9,19
8a22 3,9 4,68 8,65
23a30 3,34 4,68 8,02
MEDIA NOS 30 ANOS 3,9p 4,72 8,68

A Figura 6.4 aponta o comportamento dos custosiimst (R$/tonelada transportada)
durante os 30 anos sob andlise, onde se perceld;aaldos custos fixos ao longo do tempo.
Até préximo do sexto ano, os custos fixos sdo soss aos custos variaveis em fungédo dos
valores gastos com o reinvestimento. No terceim tam-se uma elevagao dos custos fixos
médios em fun¢do do inicio do pagamento do sedécdivida, mas a partir dai, em funcao

do aumento das operagdes, 0s custos fixos vao sdndtins.
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10 \A/\

Custos em R$/tonelada
()]

== Custo Fixo, em R$/tonelada \

== Custo Variavel, em R$/tonelada
=/ Custo Total, em R$/tonelada

1 2 3 4 5 6 7 8a22 23a30
Anos Operacionais

Figura 6.4 — Comparativo dos custos unitarios nasavias modalidades, em R$/tonelada

6.5. AVALIACOES ECONOMICAS E FINANCEIRAS DAS OPERAUGES DO

‘“AGRODUTO”

Os dados econdmico-financeiros do presente estmdontram-se em resumo na
Tabela 6.11. No primeiro ano de operacdo, o sisteprasenta lucro bruto de R$ 67,9
milhdes, lucro liquido de R$ 4,4 milhdes em fund@olancamento da depreciacdo no valor
de R$ 62,7 milhdes, que, apds pago o Imposto deldR@R), resultou no Fluxo de Caixa
Liquido (FCL) de R$ 67,1 milhdes. No calculo dapréeiacdes deste estudo, foram adotados
os percentuais fixados pela Receita Federal doilB(R$B), exceto para a correia
transportadora e dos sistemas eletronicos, tendops&do pelo desgaste por uso. Os
percentuais fixados pela RFB sdo muito elevadogindi® as orientacbes e garantias
fornecidas pelos fabricantes. Por exemplo, fixam5€% de depreciacdo anual da correia

transportadora, enquanto que os fabricantes damtigade dez anos, no minimo.
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O Lucro Antes do Imposto de Renda (LAIR) é positnos dois primeiros anos, mas
torna-se negativo do terceiro ao sexto em funcdamdartizacdo da divida e pelo fato do
sistema ainda nao ter alcancado a capacidade Bleraréncia solicitada na estruturacdo do
financiamento vem dar suporte nessa fase. Commawdagdo dos valores do FCL, € possivel
0 pagamento integral do financiamento de acordo ooprevisto no Fluxo de Caixa da
Atividade de Investimentos (Tabela 6.3). A parbratavo ano de operacdo, com o sistema
operando a plena carga, o LAIR passa a ser de R$m#hdées durante o pagamento do
empréstimo, atingindo posteriormente a cifra delR$,6 milhdes até o final do periodo em
analise.

Os resultados dos indicadores de rentabilidade 6ecimo-financeiros do referido

projeto sdo mostrados a seguir.

6.5.1.Método baseado no fluxo de caixa simples

a) Taxa Média de Retorno (TMR)

Aplicando a Equacéo 4.2 nossultados do projeto, tem-se: TMR = (R$ 3.155218,
mil / 30) / R$ 990.090,3 mil => TMR = 10,62%, inditdo a rentabilidade média do projeto.
Para se saber se é um bom investimento, procedeecsenparacdo com outras opc¢des de
investimento no mercado. No presente caso, toma&odwo base aplicacbes em Titulos
Publicos, por exemplo, 0 NTNF010121 (o de maisdopigazo de vencimento), com taxa pré-
fixada em 12,70%, considerando a aliquota de iropdst renda de 15%, resultaria em
10,80%, ou seja, praticamente o0 mesmo retorno dtpr significando que o investidor
poderia optar em aplicar no Tesouro Direto ao ird@xecutar este empreendimento dado
gue ndo iria assumir riscos em um empreendimertdugivo. Entretanto, o “agroduto”

continuara operacional apés o prazo de analiseertdo retornos durante o periodo que for
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mantido em operacao. Faz-se importante notar geeoaomia brasileira esta estavel, com

inflacdo proxima de 6% a. a., de modo que o retoatculado traz margem real importante.

b) Periodo de Recuperacéo do InvestimeRayback (PRI)

Aplicando-se a Equacao 4.3 aos dados do projateséeno décimo segundo ano o
saldo acumulado do fluxo de caixa negativo em R3587 milhdes, e no décimo terceiro
ano, o saldo acumulado do fluxo de caixa positmdR$ 45.756,8 milhdes, de modo que, por
meio de interpolacao, conclui-se que o PRI dessestimento é de 12 anos, 6 meses e 2 dias.
Pode-se considerar que a recuperacdo do capitastide para o tamanho desse

empreendimento tem sua recuperacao em tempo razakéve do fator perpetuidade.

c) Relacdo Custo-Beneficio (RBC)

Aplicando-se a Equacdo 4.4 aos dados desta anédisese que RBC = R$
3.155.218,8 mil / R$ 990.090,3 mil => RBC = 3,19n lihvestimento é considerado aceitavel
se tiver taxas superiores a um, significando quen @rojeto que gera riqueza, ou seja, o valor
investido agrega valor ao patriménio dos invesédoNa presente analise, para cada real

investido, o investimento mostrou-se triplicado.

6.5.2.Método baseado no fluxo de caixa descontado

Na avaliacdo econdmico-financeira do projeto pedtaaio baseado em fluxo de caixa
descontado, foi utilizada como taxa de descontexa Minima de Atratividade (TMA), que,
neste projeto, foi calculada pela ponderagao de @%xa de juros do financiamento (7,65%
a.a.) e 20% da remuneracao do capital préprio edtinem 12% a.a., resultando em 8,52%.

Os indicadores utilizados foram os seguintes:
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a) Indice de Lucratividade (IL)
Partindo-se da Equacédo 4.5 e com os dados do@rtget-se: IL = R$ 891.559,1 mil /
R$ 776.881,1 mil => IL = 1,15, de modo que, comw sultado foi superior a um, embora

proximo, é um projeto quaode ser aceito pelas instituicdes financeiras.

b) Valor Presente Liquido (VPL)

Com os dados do projeto e a Equacao 4.6, tem-se L foi calculado em R$
92.064,6 mil, significando que, em valores atuaigyrojeto estd remunerando a TMA e
retornando o valor indicado. Interpreta-se tal va@lomo sendo o retorno adicional que o
projeto gerou, apds pagar todos os custos, in@usianceiros (bancos e capital proprio). O
fato de um projeto retornar valor positivo sigrafigue o0 mesmo € de cunho positivo, pois sua

execucao esta criando valor para o investidor.

c) Valor Anual Equivalente (VAE)
Aplicando-se a Equacao 4.7 com os dados desteceseud-se: VAE = R$ 92.064,4 mil /
(((1+0,0852§%-1) / (0,0852 * (1+0,0853Y), resultando em R$ 8.582,3 mil. Como o retorno

foi de um numero positivo, € um projeto que podeaseito.

d) Taxa Interna de Retorno (TIR)

Aplicando-se a Equagdo 4.8 aos valores desta apaligem-se
O:R$2064,6millz:(1+TlR)“que, utilizando a planilha de MS-Excel 2003, com os

ensinamentos de Lapponi (2008), chega-se a ta¥g0d&s. Portanto, superior a TMA (ver
como foi calculada no subitem 6.5.2.) do empreerdio que € um investimento aceitavel e

gue merece ser implementado.
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6.6. ANALISE DE RISCO

Foram utilizados os seguintes instrumentos nasandb risco e incerteza do presente

projeto:

6.6.1.Ponto de Equilibrio (break-even point)

Aplicando-se aos dados do projeto a Equacéo 4rf, pgeriodo entre o oitavo ao
vigésimo segundo anos, tem-se: PE = ((R$ 47.201,0 (R$ 317.688,2 mil — R$ 55.721,1
mil) * 100 => PE = 18,02%, e para o periodo entrég®simo terceiro e o trigésimo ano
(ap6s o pagamento dos juros) resulta em PE = (GR&28,6 mil / (R$ 329.422,3 mil — R$
55.721,2 mil) * 100 = 14,51%. Se forem tomados a@sres totais gerados durante os 30 anos
do projeto, tem-se o seguinte PE = ((R$ 1.352.496i5/ (R$ 8.847.634,2 mil — R$
1.545.650,2 mil)) => PE = 18,52%. O Ponto de Enhtidi deste projeto resultou em valor
baixo, pois os precos de venda do servi¢o ndo fareados em funcéo dos custos, e sim com

base no mercado, para a obtencéo dos recursosaecsso pagamento do empréstimo.

6.6.2.Andlise de Sensibilidade

Nesta andlise optou-se em atuar diretamente ntiaés do fluxo de caixa ao invés de
trabalhar nos seus itens constituintes. PartindiiedeCL calculado para o projeto, aplicou-se
taxas de ganhos e perdas, variando de -40% a 4li¥haado-se os novos valores para cada
ano operacional do sistema e, a partir dai, caleséoos correspondentes VPL e TIR, cujos

resultados encontram-se expressos na Tabela 64 Figura 6.4.
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Tabela 6.12 — Comparacao do VPL, em milhdes de R$da TIR, em percentuais, para
diferentes égios e deség_]ios

ITENS TAXAS DE CRESCIMENTO OU DECRESCIMO NO FCL
-40 -30 -20 -10 BASE 10 20 30 40

VPL -261,6| -173,2| -84,8 3,7 92,1| 180,5| 268,9] 357,3| 445,7

TIR 5,65%| 6,60%]| 7,46%]| 8,26%]| 9,01% | 9,72%] 10,40%| 11,05%| 11,67%

Observa-se que, utilizando o valor calculado paFCL do projeto, gerou-se o VPL
de R$ 92.064,6 mil e a TIR em 9,01%. Embora est@airimos da regido que sé remunera
0s investimentos, inclusive com a TIR abaixo derasutopcdes de investimentos, 0s
resultados mostram-se positivos, e induzem a gaedsglo andamento ao projeto. Contudo,
para que o VPL iguale a zero, basta o FCL reduzjo4Po, ou seja, que na operacdo do
sistema tenha perda de receita ou aumento de alstoklem de 10,04% para que o0 projeto
passe a ter prejuizo.

Considerando o valor do investimento, tem-se ultaasansibilidade do projeto. Com
relacdo as possibilidades de incremento, estapasaiveis, ja que ha espaco técnico para
aumentar em 40% na produtividade do sistema. Corf@s condicdes, o VPL passa a ser de
R$ 445,7 milhdes e a TIR de 11,67%, aspecto queoséra positivo, mas ainda pouco abaixo

da remuneracao do titulo publico utilizado como paracao.

15% 600

==TIR, em %
=>=VPL, em R$ mil

10% + T 400

5% T 200

0% t t y t t t t t
-40 -30 P -10 BASE 10 20 30 40

Pl NIVEL DE RISCO DO PROJETO 1 200

TIR, em percentual
o
VPL, em R$ milhdes

-10% - -400

-15% -600

Figura 6.5 — Efeitos da andlise de sensibilidade "vPL e na TIR
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7. CONCLUSOES

A construcao deste sistema de transporte poriasrde borracha formando um tubo
que desloca produtos do agronegdcio por 188,9 kmaido por energia elétrica e ligando um
grande armazém a um porto, pode parecer, inicidémemma ideia de dificil execucéo.
Entretanto, existem varios exemplos de sistemasrafesportes que estdo aperfeicoando
modais existentes como é o caso do Veiculo Leveesdhlhos (VLT) e Trem de Alta
Velocidade (TAV) em relacdo ao transporte ferrquidle passageiros e o transporte de
minério de ferro realizado por dutos. Noutras siies, estdo sendo criados novos sistemas,
como a proposta deoodTubedde Londres e o transporte de minério de ferro &pswa no
Japéo.

No projeto de engenharia mecanica da UniversidadBrdsilia (UnB) que estudou a
construcdo do “agroduto”, tem-se que € uma idedvelisob o ponto de vista técnico,
havendo recursos tecnoldgicos disponiveis paraagesecucdo, a despeito das dificuldades
existentes no tracado. (MORCELI; BETEVELLO, 2011pf@jeto em questdo se caracteriza
por uma inovacdo na forma de transportar gréos|ofre fertilizantes, especialmente pela
possibilidade de reduzir a emissdo de Gases déoHistufa (GEES) no transporte desses
produtos pelo Brasil.

O estudo evidencia um empreendimento econbmicea@deiramente viavel. O valor
investido aproxima-se de um R$ 1.000.000.000,0@jiredo dos controladores acuidade na
administracdo, preocupacao na obtencdo de semigasgestdo dos custos operacionais. A
analise de sensibilidade mostrou que a perda dedE%ceita ou 0 aumento de custos em
igual percentual j& é suficiente para trazer insotva ao empreendimento.

Outra questao fundamental diz respeito as condigédmanciamento. A esséncia dos

custos deste empreendimento € o investimento 89038% do total), de modo que so ira
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gerar receitas para saldar o empréstimo se tivénca de dois anos apos o inicio das
atividades e se as condi¢cdes do financiamento famrrilegiadas (Taxa de Juros de Longo
Prazo (TJLP) de 6%, encargos do banco de 0,9%aedeaxisco de 0,75%, resultando em
7,65% ao ano).

O projeto ira movimentar volume de recursos impués nos trinta anos que foram
analisados: a receita total sera de R$ 8.847,60e8lhcustos totais de R$ 2.887,1 milhdes e
reinvestimentos de R$ 1.094,5 milhdes, e no fiogberiodo, o projeto tera valor de mercado
estimado em R$ 787,1 milhdes (podera continuar genagao por outro tanto (perpetuidade),
pois a maior parte das pecas e componentes fditslths e estardo em perfeitas condi¢cdes de
funcionamento).

Na analise de sensibilidade nota-se que a Taxmite Retorno (TIR) (9,01%) fica
proxima da Taxa Minima de Atratividade (TMA) (8,52%erando o Valor Presente Liquido
(VPL) que pode ser considerado de pequeno valor9R$ milhdes em 30 anos, o Valor
Anual Equivalente (VAE) anual de R$ 8,6 milhGestolsaz com que na analise de
sensibilidade s6 seja possivel alterar negativaneriluxo de Caixa Liquido (FCL) em até
10,04%, ou seja, as receitas podem diminuir ouussos aumentarem até esse nivel; caso
contrério o FCL tenha reducfes acima desse pealenfarojeto entra em prejuizo.

No célculo das receitas e despesas, utilizou-smpacwade inicial em 80% da média
das operacbes de exportacdes de milho e soja ems grale farelo de soja e 40% das
importacdes de fertilizantes realizadas no peraa®996 a 2010, o que pode ser considerado
uma hipétese otimista; caso fosse menor do que @spoojeto ndo teria mérito econémico
financeiro e ndo seria aceito pelo financiador.

As receitas com a comercializacdo de crédito dbocar representaram 3,05% da
receita total, valor pouco expressivo, uma vez idenado o esforco que devera ser

empreendido para captar cargas pelo sistema fariow trazer até o armazém da Companhia
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Nacional de Abastecimento (Conab), descarregaemvia pelo transportador tubular. Se a
ferrovia nao tivesse restricdes para aumentargaqaara o porto de Paranagua, seria possivel
que preferisse fazer o transporte direto, semnsi@do. Essa deficiéncia operacional é uma
aliada do projeto, pois trazendo o produto atéladg de Ponta Grossa/PR, o sistema rodante
fica livre para retornar e buscar novas cargas.

Com o recrudescimento da questdo ambiental é mbsgie a cotacdo do Certificado
de Emissdes Reduzidas (CER) venha a ter melhaairasgs anos futuros. Isto ja € observado
atualmente, pois logo que foi lancada a idéia ded@ede crédito de carbono o mercado
praticava precos proximos de US$ 5.00 por tonekada@almente sédo superiores a US$ 20.00.

As receitas operacionais foram calculadas com baseusto do frete rodoviario
proximo atualmente praticado (R$ 25,00 por tondlaglaquanto que 0s custos operacionais
tém valores bem menores, variando de R$ 12,30 & @bpor tonelada, com a média em R$
8,64, em funcéo da diluicdo dos custos fixos. Esive$ uma politica agressiva para obter
maiores volumes de carga e atingir a capacidada gen prazo mais curto que o estimado no
projeto possa ser conseguido com a fixacdo dosoprdgs fretes em valores menores.
Contudo, ndo se pode esquecer a necessidade de flgeia de caixa para pagar 0s
financiamentos.

Como ponto critico, tem-se a disponibilidade dedptos para exportagdo. O fato do
Brasil ndo ser um exportador tradicional de mikm bs seus riscos, pois o sistema precisa de
carga para manter sua viabilidade; no oitavo anooperacbes, necessita alcancar a
capacidade plena de 11,9 milhGes de toneladas reatamias por ano, ou seja, 118,75% da
capacidade inicial. Existe também a possibilidagegregar outros produtos na exportacéo
como, por exemplo, o acuceery High Polarization(VHP) que tem consisténcia similar ao
farelo de soja, mas com peso especifico maior, alénoutros grdos, como o trigo. A

construcdo de novas ferrovias na Regido CentroeOpstle atuar como agregador de
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negocios ao fazer a conexdo com os ramais da Amniaittna Logistica (ALL) e direcionar
mais produtos para o “agroduto”, mas pode reduziemanda caso os produtos captados
sejam deslocados para os portos do norte/nordesteés do porto de Paranagua.

Nas receitas ndo operacionais, existe a possitddide negociacdo com os governos
estadual e federal, isencdes ou reducdes de a@vgtatia em razdo do valor e dos apelos
sociais e ambientais trazidos pelo projeto. O tadalde tal transacéo iria reforcar o caixa do
projeto, melhorando sua lucratividade.

Existem, ainda, alguns espacos para estudos eenglie ndo foram possiveis neste
trabalho:

a) A guantificacdo da poluicdo provocada pelo trand@éacaminhdes pelas estradas,
provocando poluicdo do ar e da agua dos rios corticpados gerados pelo
desgaste de pneus e asfalto, dentre outros, alénGH&S ja quantificados, e a
analise da possibilidade de incluir em mecanisrogases ao CER;

b) A quantificacdo dos desgastes das rodovias e d®scue sua manutencao,
retornando esse valor como eventual receita densast

c) O estudo da possibilidade de captacdo de energitrical estatica pelo
deslocamento das correias transportadoras, ou dausélulas fotovoltaicas, que
poderiam reduzir os custos variaveis com o0 consg@sse insumo e, até mesmo,
gerar excedentes que seriam comercializados cahistasuidoras locais;

d) O dimensionamento dos custos econdmicos e soamisaddentes provocados
pelo transito de caminhdes pelas estradas ao @pacientes;

e) A quantificacdo da reducéo no tempo de viagem dosrdoneiros que deixam de
ficar em filas e no patio de triagem do porto demRagug;

f) O estudo das consequéncias da perda de carganp®rdpa transportadores que

hoje movimentam os produtos para Paranagua/PRyegifcacdo dos possiveis
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deslocamentos e seus efeitos, inclusive na perde&ata das concessionarias
rodoviarias.

Em suma, o projeto apresentou pré-viabilidade ¢é¢cnecondmica e financeira,
indicando que é factivel investir mais recursosa@profundar os levantamentos e analises
com vistas a preparar o estudo de viabilidade en@wsfinanceiro. Uma vez confirmada a
viabilidade, formular-se-ia business plagorrespondente.

A busca por sistemas de transportes alternatives rgduzam ou impecam o
consumo de combustiveis fésseis tém sido a granglecypacdo da sociedade atual. O
projeto aqui apresentado vem nessa direcao, subdbto transporte rodoviario/ferroviario
por um transporte com uso de energia elétrica. Ali&so, realiza a integracdo com o sistema
ferroviario, captando cargas na regido de inflneceduzindo o uso de caminhdes,
enfatizando a principal qualidade de todo o emlieesnto.

E, portanto, um projeto que estad em sintonia comomento atual, inserido no
contexto das preocupacdes da sociedade com o ussteimas de transportes, com a geragéo

de GEEs e com o consumo de combustiveis fosseis.
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