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RESUMO

FREITAS, GABRIELA DUTRA. Analise dos custos de atrasos portuarios devidos
a intempéries na logistica de exportacdo de soja e farelo de soja: Estudo de caso
de uma empresa no porto de Paranagua. 2016. 76 p. Trabalho de Conclusdo de
Curso (Bacharelado em Engenharia de Producdo) — Universidade Tecnoldgica
Federal do Parana. Ponta Grossa, 2016.

O presente trabalho caracteriza-se pela apresentacdo do cenario de escoamento de
soja da unidade de uma empresa de gréos localizada na regido dos Campos Gerais
até o Porto de Paranagud, identificando-se as limitacdes logisticas e 0s custos
decorrentes de intempéries. Para o0 mapeamento da cadeia de exportacdo logistica
da empresa e seus respectivos custos foram analisados fatores como capacidade de
estocagem, custos de transporte, custos de armazenagem e as limitacbes da
infraestrutura do porto. Finalmente, para a mensuracao dos custos logisticos foram
analisados os percentuais de chuva e de possiveis perdas por atraso, além de

demais eventos conforme ocorrido nas safras de 2015 e 2016.

Palavras-chave: Exportacdo de Soja. Logistica. Custos. Intempéries.



ABSTRACT

FREITAS, GABRIELA DUTRA. Analysis of the costs of port delays due to bad
weather in the export logistics of soybean and soybean meal: Case study of a
company at Paranagua’s port. 2016. 76 p. Trabalho de Conclusdo de Curso
(Bacharelado em Engenharia de Producdo) — Universidade Tecnoldgica Federal do

Parana. Ponta Grossa, 2016.

This work is characterized by the presentation of the company SOJAEXPORT’s
soybean flow which begins in their facility on Campus Gerais region and ends at the
Port of Paranagua. Another focus is identifying the logistics constraints and the costs
caused by climate changes. In order to outline the logistic’'s export chain of the
company and their costs, some factors such as storage capacity, transportation costs,
storage costs and the port’s limitations of infrastructure were analyzed. Finally, for the
measurement of logistic costs, the percentages of rain and possible losses due to
delay were analyzed, as well as other specific events occurred in the harvests of 2015
and 2016.

Keywords: Soybean Exportation. Logistics. Costs. Climate changes.
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1 INTRODUCAO

1.1 CONTEXTUALIZACAO

A soja é apontada no cenario brasileiro como a cultura agricola de maior
crescimento nas ultimas trés décadas, correspondendo a 49% da area plantada no
pais segundo o Ministério da Agricultura. O grdao € fundamental na fabricacdo de
racdes animal e apresenta um crescente consumo na alimentacdo humana. O Brasil
ocupa segundo lugar em volume de exportacdo de soja no mercado mundial
perdendo apenas para os Estados Unidos. Grande parcela da producao de soja €
proveniente de agricultura familiar, contando operacdes cooperativas e tradings que
atuam no setor.

De acordo com a Companhia Nacional de Abastecimento (CONAB), na safra
de 2014/15 a soja totalizou uma producéo de 96,2 milhdes de toneladas garantindo
ao complexo soja, composto pelo grao de soja, farelo de soja, 6leo de soja e casca, a
primeira posicdo dentre os produtos brasileiros exportados provenientes do setor
agricola. O aumento da produtividade se deve aos avancgos tecnoldgicos atrelados a
eficiéncia dos produtores. Contudo, apesar da ampliacdo da participagcdo do
complexo soja nas exportacbes agricolas os grandes investimentos de paises
concorrentes na producdo e na infraestrutura logistica da distribuicdo da soja fazem
com que o Brasil perca vantagem competitiva.

No contexto nacional o Mato Grosso e o Parana lideram o ranking de maiores
produtores de soja. Sendo que o Porto de Paranagud, localizado no Parana, possui
um dos principais corredores de exportacdo de grdo no pais, principalmente em
relacdo a producdo escoada pelo Parand. No entanto, é simples verificar as
limitagcbes do porto quanto a capacidade de embarque de grdos nos navios pois esta
nao corresponde a capacidade de recepcdo e descarga dos caminhdes e a
capacidade de armazenamento. Dentre os gargalos encontrados no sistema de
escoamento de soja para exportagdo podem ser evidenciados a baixa capacidade de

armazenamento e a ineficiéncia dos modais de transporte.

A exposicdo do carregamento dos navios as alteracdes climaticas também é
vista como fator impactante e gerador de dificuldades nas decisfes logisticas. Além

da falha infraestrutura problemas climaticos também interferem no processo de
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distribuicdo logistico do gréo, o qual é sensivel a umidade. Essas ocorréncias
acarretam alteracdes no planejamento de movimentacao do grao que abrangem toda

a cadeia de distribuicdo logistica incluindo a distribuicdo da soja no interior do estado.

Sao diversos os problemas gerados pela influéncia de intempéries, tanto na
regido do porto, quanto no interior do Parana. No porto uma simples ameaca de
chuva impossibilita o carregamento de granéis solidos como a soja nos porées dos
navios. Dependendo da duragédo do periodo de interrupcdo nos embarques pode-se
ocorrer superlotacdo nos armazéns portuarios, o que pode acarretar no pagamento
de diarias extra para manter o navio atracado. Essa mudanca de cenario altera o
planejamento de movimentacdo da soja que sai do interior com direcdo ao porto,
implicando no remanejamento das cargas. A ocorréncia de intempéries nos centros
de distribuicdo do interior do Estado causam problemas similares dependendo da
capacidade de armazenamento e da estrutura de carregamento da filial.

Desta maneira, 0 presente trabalho tem como foco responder a seguinte
pergunta de pesquisa: Qual € o impacto da ocorréncia intempéries no fluxo e nos
custos logisticos da distribuicdo de soja e farelo de soja evidenciados por uma

empresa de exportacdo de graos no porto de Paranagua?

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivos Gerais

O objetivo do projeto é identificar e mensurar quais 0s custos de atrasos para
a logistica portuaria de distribuicdo de soja e farelo de soja decorrentes de
intempéries durante as safras de 2015 e 2016 com base nas operacdes de uma

empresa de exportacéo de graos.

1.2.2 Objetivos Especificos

e Mapear o fluxo logistico de uma empresa de exportacdo de graos;
¢ Identificar os principais processos afetados pela a ocorréncia de intempéries no

porto de Paranagua,;
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e Pontuar e mensurar custos relativos a atrasos de embarque devido a intempéries;
e Analisar os possiveis impactos das intempéries nas operacgdes logisticas do porto
de Paranagua;

e Analisar e manipular os dados levantados;

1.3 JUSTIFICATIVA

E relevante analisar os impactos da ineficiéncia logistica no Brasil pois o pais
tem sua competitividade diante do comércio internacional limitada devido as
deficiéncias da infraestrutura logistica. Exemplo disto é o custo no Brasil para se
escoar a soja, que atinge em média 70 ddlares por tonelada enquanto nos Estados
Unidos o0 mesmo volume do produto € escoado a um custo de apenas 9 ddlares
(MUNOZ e PALMEIRA, 2006). Algumas das maiores empresas atuantes no ramo de
exportacdo de soja apontam 0s custos e as incertezas relativas ao processo de
escoamento da produgédo do grédo como 0s principais limitantes para o aumento do
volume de exportacdo (MEREGE e ASSUMPCAO, 2002). Por motivos como estes,
estratégias e solucBes logisticas vem sendo cada vez mais estudadas e
implementadas nas empresas como fonte de reducédo de custos e aprimoramento de
processos.

O estudo detalhado do processo de distribuicdo de soja e farelo de soja de
uma empresa de grdos mensurando 0s custos gerados por intempéries no porto e as
limitacBes logisticas do processo tem o importante papel de demonstrar com clareza
0s principais pontos problematicos deste cenéario. Desta maneira os resultados da
apuracdo destes custos servirdo de base para que a empresa possa analisar a
necessidade e a viabilidade de melhorias no processo logistico.

O mapeamento da cadeia de distribuicdo logistica assim como a andlise de
processos e a delimitacdo de gargalos acompanhada de um levantamento financeiro
englobam trés das 10 subareas do conhecimento relacionadas Engenharia de
Producdo definidas pela Associacdo Brasileira de Engenharia de Producgao
(ABEPRO), sendo estas: a logistica, a engenharia financeira e a engenharia
organizacional que tem seu foco no planejamento estratégico e operacional. Desta
forma, o presente trabalho requereu a aplicacdo de metodologias e aprendizado

adquiridos durante a graduacao.
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2 REVISAO DE LITERATURA

2.1 LOGISTICA

A fim de compreender o conceito de custo logistico e todos os seus impactos
relacionados as intempéries no processo de distribuicdo de soja se faz necessario
inicialmente definir o que €& Logistica e 0os seus principais objetivos no cenario

estudado.

2.1.1 Definicéo

A atribuicdo da origem da Logistica as praticas militares relacionadas as
atividades de suprir e acomodar tropas € comum dentre os autores que discutem o
tema. No livro “Gestdo de Custos Logisticos” Faria e Costa (2012) pontuam outros
exemplos histéricos nos quais atividades relacionadas a Logistica jA eram
observadas, como a construcdo das Piramides do Egito, fato que comprova que o
conhecimento logistico ndo é algo atual. Apesar dessas aplicacdes logisticas nao
serem praticas idealizadas recentemente, as organizacbes empresarias SO
reconheceram o impacto vital do gerenciamento logistico como fonte de vantagem
competitiva ha pouco tempo (CHRISTOPHER, 2007).

A esséncia da Logistica é a orientacdo e a estrutura de planejamento que
juntas proporcionam um plano unificado para o fluxo de produtos e informacbes
(CHRISTOPHER, 2007). Gerenciar a cadeia de suprimentos de um negdcio € uma
pratica que se baseia nessa estrutura buscando vincular os processos de
fornecedores e outros stakeholders que participem da cadeia aos processos da
empresa de maneira coordenada. A seguinte conceituacao apresentada pelo Council
of Logistics Management exprime uma clara definicdo do que é Logistica:

“Logistica & processo de planejar, implementar e controlar de maneira
eficiente o fluxo e a armazenagem de produtos, bem como os servicos de
informacdo associados, cobrindo desde o ponto de origem até o ponto de
consumo, com o objetivo de atender aos requisitos do consumidor’
(NOVAES, 2001, p.36).
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A Logistica abrange praticas que se estendem além da concepc¢do da gestédo
de distribuicdo fisica, tendo foco também em planejar, controlar e coordenar o fluxo
de produtos e informacdes para o mercado externo como explicitado acima. A
inclusdo do fluxo total de materiais na cadeia de distribuichio como um todo, da
matéria prima até o produto final, estocagem, sua distribuicdo e satisfacéo do cliente
mostra que o papel da logistica se inicia nas fontes de suprimento e é finalizado no
consumidor final (MEARS-YOUNG e JACKSON , 1997).

A visdo de Logistica basicamente atrelada ao armazenamento e transporte
era, até pouco tempo, apenas combinada a atividades como: Marketing, Suprimentos
e Atendimento ao Cliente e considerada como uma funcdo secundaria, de apoio,
dentro das empresas. Porém, essa percepcdo vem sendo alterada e a Logistica
reconhecida como funcao vital e estratégica para o sucesso dos negocios (BIO,
ROBLES e FARIA, 2004). Esse novo conceito que entende a Logistica ndo mais
como apenas uma funcédo operacional e a relaciona diretamente a outras areas da
empresa € visto como um “conceito integrativo” (MEARS-YOUNG e JACKSON,
1997).

“A Logistica integrada € vista como um conjunto de atividades e processos
interligados, cujo propdsito é otimizar o sistema como um todo minimizando
0S custos e, consequentemente, gerando valor para o cliente. A
implementacdo desse conceito ajuda as empresas a minimizar seus custos
totais, no que se refere a execugdo das operacgdes logisticas, e sua nao-
utilizacdo acaba gerando informacgbes isoladas e sem sentido” (FARIA e
COSTA, 2012, p.42).

Sendo assim, a pratica da Logistica Integrada otimiza o funcionamento dos
processos, focando atender aos clientes de acordo com o nivel de servigco

demandado, através do menor custo logistico.

Segundo Mears-Young e Jackson (1997) alguns autores apontam a
necessidade de alinhar a cultura organizacional para que seja viavel implantar a
logistica como operacdo estratégica dentro das empresas. Estes apontam a
necessidade de avancos na tecnologia de informacéo, sistemas de recompensa ou a
adocéao do servigo voltado ao cliente como uma filosofia da corporagdo como pontos
chaves para o sucesso dessa mudanca de cultura. Ou seja, 0 engajamento dos
colaboradores € fundamental para a implantacdo de mudancas culturais dentro da

empresa.
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Incorporar a logistica como estratégia das organizagées vem ganhando foco
devido aos aspectos financeiros relacionados a esta atividade. De acordo com o
estudo “Custo Logistico no Brasil 2014” realizado pela fundagdo Dom Cabral
(RESENDE, 2014), os custos logisticos consumiram em média 11,19% da receita das
empresas brasileiras em 2014, sendo que no agronegocio essa média se eleva para

11,67% da receita como ilustra o Grafico 1.

Grafico 1 - Percentual dos custos logisticos na receita
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Fonte: Resende (2014)

No livro Logistics and Supply Chain Management, Christopher (2007), aponta
a auséncia das informacdes apropriadas de custo como uma das maiores
dificuldades das empresas ao incorporarem os métodos de logistica integrada. Essa
complexidade se da devido a dificuldade de gerir todas as atividades de distribuicdo e
seus custos associados como um sistema Unico. Desta maneira € necessario
compreender o conceito de custos logisticos e também pontuar quais sdo 0s custos

relevantes para otimizacao da gestdo da logistica.

2.2 CUSTOS LOGISTICOS

Custos logisticos podem ser definidos como os custos de planejar, controlar e
aprimorar todas as fontes de entradas (inbound), em um processo, e de saida
(outbound) num sistema, sendo considerados aspectos que englobam desde o ponto
de origem até o consumidor final (FARIA e COSTA, 2012, apud INSTITUTE OF
MANAGEMENT ACCOUNTANTS, 1992). O célculo do custo logistico focando
atender ao nivel de servigco requerido por seus clientes deve ser gerenciado de
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acordo com os principios da Logistica Integrada, analisando assim seu impacto no
resultado econdmico da organizagcao (FARIA e COSTA, 2012).

Sendo assim, 0 conceito de custo logistico se baseia no inter-relacionamento

dos custos para se abas

tecer, produzir e transportar. Mudancas em qualquer uma dessas atividades
podera impactar os outros processo. Da mesma maneira, qualquer decisao a fim de
minimizar o custo de uma unica atividade podera influenciar no valor no custo total
(COPACINO, 1997). Como exposto por Faria e Costa (2012), na analise do Custo
Logistico os custos ndo podem ser considerados como elementos independentes e
0S custos operacionais devem ser analisados com foco na relagcdo direta que
possuem com outras categorias de custos. Conceito este que explicita o fato de que
os elos existentes entre as atividades geram oportunidades de reducéo do custo total
através da coordenacao e otimizacdo conjunta das operac¢des no decorrer das linhas
organizacionais.

O conceito de compensacgéo de custos propde um balanceamento entre os
componentes logisticos como a fonte para a minimizacéo de custos (BALLOU, 2006).
O Gréfico 2 exibe o exemplo analisado por Ballou (2006) que mostra as alteracfes de
custo relacionadas ao numero de depdsitos num sistema de distribuicdo, na qual
pode-se observar a necessidade da andlise conjunta dos custos, ja que o custo de
estoque aumenta enquanto o custo de transporte decresce. Por isso a analise em
busca de um ponto de 6étimo considerando-se a relacdo entre todos os custos é

primordial.

Grafico 2 - Compensacéo de custos para analise do niumero de depositos
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Fonte: Ballou (2006)
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Assim, a compensacdo dos custos dos elementos e operagbes
interdependentes dependentes dentro de um sistema dar&o resultado a um custo
total diferente. Essa trocas compensatoérias na apuracdo do custo logistico total séo
as chamadas trade-off de acordo com FARIA e COSTA (2012). Ou seja, caracteriza-
se por trade-off a reducdo de custos em um determinada atividade que € suficiente

para cobrir os aumentos de custos gerados em outras atividades.

Desta maneira a apuracdo do custo logistico total deve considerar a
otimizacdo dos trade-off a fim de alcancar menores custos. A mensuracdo deste
custo total envolvido na logistica pode ser feita através da somatoria dos elementos
de custos individuais como custo de movimentacdo de materiais e armazenagem,
custo de manutencdo de inventarios, custo de transporte, considerando modais ou
operacdes intermodais, custo de lotes e custo da administracao logistica (FARIA e
COSTA 2012). No exemplo do Grafico 2 o custo total € composto pela somatoéria dos

custos de estoques e transporte.

Segundo Batalha e Kussano (2012) os estudos que abordam custos
logisticos podem ser elencados em grupos de acordo com a maneira escolhida para
detalhar o tema. Porém para identificar qual a melhor forma de se executar esse
detalhamento deve-se primeiramente analisar as particularidades do cenério que se

deseja estudar.

2.2.1 Custos Operacionais

Os custos envolvidos no escoamento da soja até o porto estédo relacionados
principalmente ao transporte e ao armazenamento do produto. Dentre todos os
custos logisticos estes correspondem 80% a 90 % do total das despesas logisticas
como relatado por Bowersox e Closs (2001). Tendo em vista a relevancia destes
fatores de custo e os procedimentos da logistica vigentes no porto de Paranagud, os

custos investigados nesse trabalho seréo:

e Custo de Armazenagem e Movimentagao

e Custo de Transporte
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2.2.2 Custos de Armazenagem e Movimentacao

O papel da armazenagem é estabelecer o fluxo de movimentacdo de
materiais/produtos. Parametros como ocupacao volumétrica e acessibilidade, pesos,
volumes, niveis de estoque, tempo de permanéncia em estoque, sistema de registro
e controle sé&o a base para decisdes operacionais no tocante ao acondicionamento de
estoques (FARIA e COSTA, 2012). Ja fatores como a area disponivel; inspecéo e
devolucédo de produtos; rotas de movimentacdo e manuseio; tempo de ciclo e ativos
logisticos presentes no sistema afetam as decisdes de movimentacao interna.

Os custos de armazenagem podem ser elencados como fixos, tais como
salarios dos colaboradores locais, manutencdo do maquinario, depreciacdo e seguro
da infraestrutura ou como custos variaveis no caso de gastos com energia elétrica,
mao de obra sazonal (OLIVEIRA et al, 2015). Os custos fixos sao mais relevantes
quando se trata de armazéns proprios.

2.2.3 Custos de Padronizacao

A padronizagdo pode ser conceituada como ac¢Oes aplicadas a fim de se
reduzir fatores que possam ser prejudiciais a armazenagem dos graos (OLIVEIRA et
al, 2015). Pré-limpeza, secagem e aeracao constituem esse processo.

A padronizacao da soja se faz necessaria pois além da colheita inadequada
um outro fator que afeta rigorosamente a qualidade da soja é a umidade. Secadores
industriais sdo utilizados para a efetuacdo da secagem de acordo com a umidade
estipulada em 14%, como sera explicitado na definicdo de classificacdo da soja,
Tabela 1. Desta maneira, 0 custo de secagem esta diretamente ligado ao consumo
de energia elétrica e a capacidade sacador. Sendo assim, esse tipo de custo €
diferente dependendo do maquinario utilizado, ndo havendo um padrdo pré-

determinado.

2.2.4 Custos de Transbordo

Transbordo € definido como uma transferéncia de cargas para um outro

veiculo de transporte. Pontos de transbordo servem também como ponto de juncéo
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de mercadorias provenientes de diferentes origens proximas a este e que serao
transportadas para um mesmo destino (REIS, 2013). Como exposto por Kussano
(2010(, muitas vezes € necessaria a acomodacdo de fluxos de entrada por um
periodo limitado de tempo nos transbordos até sua expedicdo, desta maneira custos

de armazenagem sé&o incluidos ao custo de transbordo.

No geral, custo de transbordo € definido como a relacdo de despesas
decorrentes das transferéncias de carga entre modais de transporte, sendo suas
taxas de transbordos definidas por cada terminal especifico podendo variar por
exemplo de acordo com o tipo de produto como granéis, contéineres, cargas gerais
(KUSSANO, 2010). Essas taxas sao variaveis principalmente em funcdo do volume
que serd movimentado pelo contratante e sdo definidas através de negociacfes
(BATALHA E KUSSANO, 2012)

E importante observar que existem operagdes estratégicas nas quais o
transbordo pode contar com apenas um modal, ndo havendo assim troca de modal,
mas sim interesses comerciais envolvidos na transacdo do transbordo da carga.
Outro fator relevante para a formulacdo deste custo € a perda fisica de mercadoria,
também denominada quebra, que pode ocorrer durante as operacdes de transbordo
e chega a representar até 1% no preco do produto (KUSSANO, 2010).

2.2.5 Custos de Transporte

“O principal objetivo do transporte € movimentar produtos de um local de
origem até um determinado destino, minimizando os custos financeiros, temporais e
ambientais” (KUSSANO, 2010). Simultaneamente, o transporte de cargas deve
atender tanto aos requisitos do cliente quanto ao desempenho de entrega e 0 acesso
a informacdes referentes a carga transportada (BOWERSOX e CLOSS, 2001).

Na visdo de Faria e Costa (2012) os custos de transporte devem ser
observados tanto sob a Otica do usuario quanto sob a percepcdo da empresa
operadora. Isto porque 0s custos sdo variaveis na oOtica do usuario enquanto na da
empresa 0s custos de transporte sdo compostos por uma parcela fixa e uma variavel.
Porém, independente da operacdo ser terceirizada ou prépria a utlizacdo de
estratégias como frete de retorno, ferramentas de otimizacao e o desenvolvimento de

rotas por meio de ciclos fechados devem ser aplicadas para se obter reducao de
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custos. Além disso, a escolha do modal de transporte pode agregar reducfes de

custos significativas para a empresa.

Como nédo apresentam impactos diretos no cenario de estudo do presente
trabalho os modais aeroviario, duto viario, aquaviario e ferroviario ndo serdo

detalhados dando foco maior ao modal rodoviario.

Segundo a pesquisa de Batalha e Kussano (2012) “o frete rodoviario na safra
da soja fica cerca de 30% mais caro devido ao aumento da demanda” sendo que
grande parte do transporte rodoviario neste periodo € realizado por caminhoneiros
autbnomos que prestam servico para transportadoras, acatando as condi¢gdes ditadas
por elas. Os resultados da pesquisa mostraram também a representatividade do
custo de perda de mercadoria durante o transporte que varia de 0,25% para trechos

rodoviarios de até 1000 km e 0,50% para trechos superiores a 1000 km.

2.3 LOGISTICA DA DISTRIBUICAO DE SOJA

A descricdo da distribuicdo de soja terd como foco as operacdes das
multinacionais que atuam como trading no setor graneleiros instaladas no Brasil. O
fluxo de escoamento descrito na sequéncia abrange operac¢des que descrevem uma
breve contextualizacdo da realidade dos produtores brasileiros de soja, 0 momento
do recebimento da soja em graos pelas tradings, proveniente das fazendas, e todo as
etapas até a conclusdo do embarque dos gréos de soja para exportacdo nos navios

graneleiros.

2.3.1 Colheita da Soja

Assim como a maioria dos plantios a soja tem um periodo ideal apds seu
plantio para ser colhida. No entanto, nem sempre é possivel se atender a este critério
“principalmente se a colheita coincidir com periodos chuvosos, que podem causar
danos irreparaveis a qualidade das sementes, influenciando a capacidade
germinativa e o seu valor comercial” (GIURIZATTO et al, 2013). Ap6s a colheita é
comum que o0s graos sejam imediatamente transportados para armazéns de

terceiros. Isso ocorre pois mesmo estando elencando como o0 segundo maior
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produtor de soja no mundo a capacidade de armazenagem nas propriedades rurais
brasileiras correspondem a apenas 13% do volume de grdos colhidos por safra.
(TRAMONTINA, TALAMINI e FERREIRA, 2008)

A auséncia de estrutura de armazenagem nas propriedades rurais faz com
que os produtores percam poder de negociagdo quanto ao preco da soja. Pois as
limitagbes de infraestrutura eliminam a possibilidade do produto permanecer na
propriedade rural apds a colheita aguardando por um momento favoravel no mercado
para a sua comercializacdo (TRAMONTINA, TALAMINI e FERREIRA, 2008). E
comum que a soja colhida seja depositada diretamente nos caminhfes e assim
enviada para armazéns, fabricas ou transbordos das grandes empresas de

beneficiamento do produto ou cooperativas.

2.3.2 Recepcéo da Soja

A recepcédo da soja em definicdo se consiste no ato de recepcdo do produto
pelas tradings. Existem dois tipos de contratacOes realizadas para o transporte de
soja das fazendas ou armazém dos produtores até as filiais/fabricas ou transbordos
da empresa contratante: contratacdo Free on Board (FOB), e contratacdo do tipo
Cost., Insurance and Freight (CIF). Os contratos tipo FOB referem-se as aquisicdes
de lotes de soja nas quais a empresa (trading) é a responsavel pelo transporte da
carga da propriedade do produtor até um armazém da empresa, seja este no interior
ou no proprio porto. Enquanto nos contratos de compra CIF o produtor se
responsabiliza pela entrega do produto num armazém determinado pela trading
(DOMENICONI, 2011).

Ao chegar no destino de descarga os caminhdes passam pelo processo de
pesagem e sao direcionados para o processo classificagdo da soja. Ao entrar no
patio de descarga os caminhdes sdo direcionados primeiramente para o processo de

Classificacao.

2.3.3 Classificacéo da Soja

A classificagdo se inicia com a retirada de no minimo cinco amostras de

pontos aleatdrios da cacamba do caminhdo. Segundo DOMENICONI (2011), a
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primeira etapa ap0s amostragem é a pesagem da mesma, seguida da medicdo de
umidade, do peneiramento e da retirada dos graos partidos e quebrados, efetuada
através de uma peneira com furos maiores. Apdés a remocdo desses Qraos 0s
restantes da amostra sdo utilizados para o corte e separacdo dos avariados, graos

danificados ou que apresentem caracteristicas indesejadas.

A ANEC, Associacdo Nacional dos Exportadores de Cereais, estipula atraves
de contrato com seus parceiros que deve-se cumprir uma padroniza¢cdo minima para
a qualificacdo da soja. A boa qualidade da soja é essencial para o processamento do
Oleo de soja e farelo de soja, impactando de forma direta sua qualidade e sanidade.
“Caso o produto recebido esteja com os padrdes acima do estipulado pela ANEC o
produto pode ser recebido sob aplicagdo de um desconto ao pre¢o pago ao produto”
(DOMENICONI, 2011). Neste caso os graos passam primeiramente pela secadora e
somente depois sdo armazenados (MEREGE e ASSUMPCAO, 2002).

Por essa razdo o processo de classificacdo da soja € um pré-requisito para a
descarga dos caminhdes. Em casos extremos como contaminagdo ou a presenga
graos de outra espécie os caminhdes podem ser refugados, ou seja, negados para a
descarga. O padréo de qualidade da soja segue os fatores minimo mostrado no
Quadro 1.

Quadro 1- Padrdo de qualidade de soja

Fator de Qualidade Padrao (%)
Umidade 14,0

Gréos Quebrados 30,0
Impurezas 1,0

Graos avariados 8,0

Graos ardidos 5,0

Fonte: Autoria propria com dados ANEC (2015)

Apoés a aprovacado dos veiculos estes seguem para descarga nas moegas,
orificios no chao pelos quais os gréos passam e sao direcionados para os silos como

mostra a Figura 1.
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Figura 1- Descarga de graos na moega

— - i —

Fonte: Alvarenga (2015)

No caso de descarga em fabricas ou armazéns os grdos de soja
permanecem estocados sendo destinados ao processo de producdo de seus
derivados ou no caso de exportacdo sao posteriormente transportados para 0 porto

de Paranagua.

2.3.4 Operacdes Portuarias em Paranagua

A soja granel chega ao porto de Paranagua por via férrea e rodoviaria. No
caso da rodoviaria a Administracdo dos Portos de Paranagué e Antonina (APPA) faz
um controle através do qual libera cotas diarias para empresas que irdo descarregar
produtos no porto. Desta maneira, controla as filas e tenta evitar a superlotacdo do
patio de triagem e diminuir o tempo de espera dos caminhoneiros. Ao chegar no porto
0os caminhdes passam pelo processo de marcacdo e entram no patio de triagem,
onde aguardam serem chamados para a classificacdo da carga. Essa classificacéo e
realizada pela Companhia de Desenvolvimento Agropecuario do Parana
(CODAPAR). No caso de caminhdes lacrados a classificacdo da carga é dispensada,

sendo realizada apenas uma inspecao para assegurar a inviolabilidade do lacre.
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Apés estes procedimentos o caminhdo segue para a descarga nas moegas, de onde
0s graos de soja sao direcionados para o armazém das tradings.

A capacidade estatica de armazenagem de farelo de soja, milho e soja em
grdo do porto de Paranagua esta distribuida em armazéns e silos, privados e
publicos. Estima-se que a soma da movimentacdo destes granéis chegue a
30.000.000 toneladas em 2030, volume considerado abaixo da capacidade de
armazenagem do porto segundo o “Plano Mestre: porto de Paranagua” de 2013,
considerando-se o giro de estoque. No entanto, a distribuicdo desta capacidade entre
a APPA e algumas empresas do setor impacta a eficiéncia do embarque das cargas,

conforme mostra a Quadro 2.

Quadro 2 - Capacidade dos armazéns no porto de Paranagua

APPA - Silos Horizontais 60 mil t
APPA - Silo Vertical 100 mil t
AGTL 150 mil t
Cargill 115 mil t
CBL 110 mil t
Cotriguaga 150 mil t
Coinbra 108 mil t
COAMO 125 mil t
Centro Sul FOmil t
Bunge 277 mil t

Fonte: Plano Mestre do Porto de Paranagua (2013)

Os armazéns tem sua utilizacao distribuida dentre produtos como soja, farelo
de soja e milho. Essa configuracdo por vezes impossibilita que volume necessario
para o carregamento do navio se encontre em estoque no momento de inicio do
embarque, fato que pode impedir que esse processo seja efetuado com sua maxima
eficiéncia. O Plano Mestre do Porto de Paranagua de 2013 sugere que a capacidade
estatica de estoque seja trés vezes superior ao volume a ser embarcado,
configuracdo apresentada apenas pela Bunge diante de embarques que atingiram
volumes de 69.000 toneladas em 2012.
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A partir do momento da atracagdo do navio em um dos trés bercos referentes
ao Corredor de Exportagdo (COREX) destinados para navios graneleiros, o
carregamento € iniciado pelo terminal responsavel através das correias/esteiras
transportadoras. Por meio destas, a carga € direcionada do seu respectivo armazém
até o shiploader, sendo este controlado pela APPA. A Figura 2 ilustra as etapas dos
procedimentos portuarios desde o momento em que o caminhao chega no porto até o

embarque das cargas no navio.

E
Figura 2 - Fluxo do carregamento de navios

Entrada do Descarganas
l caminhdo ]Q Q[ moegas }:)

Fonte: Dados coletados da empresa SOJAEXPORT (2015)
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As esteiras dos terminais do COREX séo interligadas por um sistema central,
através do qual as cargas sdo movimentadas para o embarque (CAIXETA FILHO e
NUNES, 2011). Esse sistema permite que dois armazéns enviem cargas
simultaneamente para o pordo do navio. A quantidade de carga embarcada é aferida
por uma balanca de fluxo presente no shiploader. E assim se conclui o processo de

embarque da carga.

Figura 3 - Carregamento de soja através de shiploader
o ¥ Ui =

&

Fonte: SISTEMA FAEP (2014)



31

A Figura 3, ilustra 0 momento em que o shiploader despeja a soja no porao
do navio. Procedimento este que é realizado a céu aberto. A auséncia de um
estrutura de cobertura impede que carregamentos sejam realizados diante de

previsdes de chuva.

2.4 INEFICIENCIAS LOGISTICAS DECORRENTES DE INTEMPERIES

O Porto de Paranagua se caracteriza por atuar em diversos setores, 0 que 0
difere de muitos portos brasileiros e internacionais. Em Paranagué sao recebidas e
escoadas mercadorias como granéis solidos e liquidos, congelados, madeira,
veiculos, containers, dentre outras (FERREIRA, MENDES e CARNIERI, 2007).
Contudo, apesar de deter uma localizacdo estratégica e uma das melhores
infraestruturas da América Latina (APPA, 2006), o porto apresenta problemas em sua
estrutura operacional e limitagdes capacidade de armazenagem que impactam o

fluxo de produtos como os granéis sélidos.

O Projeto Benin, elaborado por um grupo de pesquisa da Escola Superior de
Agricultura Luiz de Queiroz (ESALQ), abordou a avaliacdo das ineficiéncias
logisticas no agronegocio paranaense. No Relatério do Produto 3 do projeto
apresenta estatisticas que mostram através dos tempos fornecidos pela APPA no
“Relatério Estatistico de Ocorréncias de Embarque” revelaram a existéncia de uma
diferenca significativa entre as capacidades nominal e real no processo de
carregamento do COREX no porto de Paranagua. Fato que pode ser confirmado
com o baixo indice de operacéo do shiploader no ano de 2013. Do inicio do ano, até
0 més de outubro o shiploader operou apenas 45,96% do tempo. O restante do
tempo em que o carregamento ficou parado se deu a diversas ocorréncias dentre as
quais a chuva foi responsavel por 26,6% do tempo do carregamento paralisado. O
Grafico 3 indica as principais ocorréncias que impactaram nos embarques e suas

respectivas proporgoes.
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Gréfico 3 - Estatisticas das ocorréncias de embarque em 2013
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Fonte: Caixeta Filho e Nunes (2011)

O escoamento de soja € um processo diretamente impactado pela ocorréncia
das chuvas. O carregamento dos navios sem protecdo contra intempéries € um
limitante para a operacao devido as caracteristicas da soja que tem a umidade como
quesito qualificador e também sanitario. Os graos de soja quando expostos a
umidade podem mofar, o que levaria a perda da mercadoria. Em 2015 os altos
indices de chuva no periodo da safra causaram paralizagcbes nos embarques e
consequentemente superlotacdo de alguns armazéns portuarios. Além dessas
ocorréncias as intempéries colaboram para o pagamento de indenizacbes como o

demurrage.
2.5 DEMURRAGE

No Direito Maritimo, demurrage é o termo técnico utilizado para se referir ao
tempo de utilizacdo do navio ou equipamento além de um periodo previamente
pactuado. O demurrage € uma sobrestadia na qual a multa ou indelizacdo € devida
pelo exportador ou importador, ao dono do navio ou armador. Segundo o Banco
Central do Brasil, demurrage pode ser definido como “a indenizagdo convencionada
para 0 caso de atraso no cumprimento da obrigacdo de carregar e descarregar as

mercadorias no tempo pactuado”.
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Demurrages podem ocorrer por varias causas, Como 0 excesso de navios no
porto ou a baixa produtividade dos bercos. Para a realizacdo do célculo do seu é
utilizado o laytime, que é “o periodo de tempo, estabelecido pelas partes, durante
qual o fretador colocara seu navio a disposicao do afretador para as operacdes de
carregamento e/ou descarga, sem pagamento adicional de frete” (PINTO, 2007). No
laytime s@o descontados eventos como intempéries, greves, acfes da natureza,
tumultos ou comocao civil, incéndio, quebras de equipamentos, interrupcdes por
natureza trabalhista, falta de energia e checagem de calado. Apesar de as causas
excepcionais supracitadas impedirem que o navio entre em demurrage decorrente
do atraso causado por essas, uma vez que € iniciado o célculo do demurrage este

nao € mais interrompido.

Existe uma norma, que apesar de ndo constar literalmente em contrato é
aceita e aplicada internacionalmente, a qual diz “once on demurrage, always on
demurrage”. Segundo Collyer (2006), essa norma implica que apdés iniciado o céalculo
do demurrage, mesmo que ocorram as excec¢des supracitadas, o célculo de tal
indenizacdo ndo € interrompido até o momento em que O navio encerra suas
operacdes e desocupa o ber¢co onde se encontra atracado. Ou seja, apOs 0 inicio da
contagem do demurrage mesmo em situacées em que o embarque de mercadorias
seja interrompido por razdes como chuva o calculo ndo sera interrompido (COLLYER,
2006). O entendimento € o de que, caso o0 embarcador, liberasse o navio antes deste
incorrer em sobrestada, tais excecdes se dariam apdés a liberagcdo do navio.

Demurrage = (Dias utilizados no embarque — Dias acordados em contrato) * Tarifa de Demurrage

(1)

Como mostra a equacéo 2, o valor de demurrage total a ser pago, conta além
do tempo excedente com uma taxa diaria pré-estabelecida em contrato entre os

envolvidos no processo de embarque.
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3 LOGISTICA DE DISTRIBUICAO DE SOJA DA EMPRESA SOJAEXPOPRT

3.1 EMPRESA SOJAEXPORT

A empresa SOJAEXPORT atua no setor de processamento de produtos finais
provenientes de matérias-primas agricolas e no préprio setor agricola, originando,
processando, beneficiando e distribuindo gréos e 6leos. A empresa tem no porto de
Paranagua um dos principais pontos de escoamento de seus produtos como soja,
farelo de soja e farelo de soja HiPro, farelo com 48% de proteina em sua

composicao, principalmente para o mercado internacional.

3.2 CONTEXTUALIZACAO

Os processos de distribuicdo dos graos da empresa SOJAEXPORT séo
coordenados pelas equipes de Logistica, as quais se responsabilizam por todo o

planejamento de recebimento, expedicao e controle do estoque dos gréos.

A fabrica de Ponta Grossa atua na originacao, beneficiamento e distribuicdo
de gréos, tendo como principais produtos a soja em gréos e o farelo de soja. A
compra da soja é realizada através de duas formas de contrato: CIF e FOB.

Os contratos tipo FOB referem-se as aquisi¢cfes de lotes de soja nas quais a
empresa SOJAEXPORT é a responsavel pelo transporte da carga da propriedade do
produtor até um transbordo, fabrica ou armazém da empresa, seja este no interior ou
no proprio porto, utilizando para essa movimentacdo de carga a prestacdo de
servicos de transportadoras especializadas. Nos contratos CIF a responsabilidade de
transporte e entrega da carga € inteiramente do produtor. Ao se concretizar um
contrato sao definidos os pontos de origem e destino da carga, assim como a data de

carregamento dos caminhdes ou vagoes e a previsao de descarga no destino final.

Outro tipo de movimentacdo utilizada na distribuicio de soja pela
SOJAEXPORT séo as transferéncias que se caracterizam pelo o transporte de carga

entre as proprias filiais ou armazéns da empresa.

Ao sair do produtor os graos de soja tem trés possibilidades de destino: a
fabrica de Ponta Grossa, transbordos da regido ou o Porto de Paranagua. Esta Ultima
opcao, que caracteriza o envio direto do produtor para um dos armazéns do porto,

ocorre com menor frequéncia, ja que apenas produtores com a estrutura necessaria
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para a padronizacdo da soja conseguirdo destinar os grdos de acordo com oS
critérios de classificacdo exigidos para exportacao.

Figura 4 - Canais de distribuicdo de soja utilizados pela empresa SOJAEXPORT
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Fonte: Dados da empresa SOJAEXPORT (2015)

Dentre os possiveis trajetos ilustrados acima o mais decorrente é o dos
fornecedores para os transbordos, sendo posteriormente entregues na fabrica ou

diretamente em Paranagua.

Apesar de todo o planejamento considerando-se a data de atracacdo dos
navios do porto de Paranagua, os estoques distribuidos em toda a regido e também
no porto alguns imprevistos podem causar alteracdes nesse plano. Imprevistos estes
que tomam maior propor¢ao e urgéncia de estratégias de solucado nos periodos de
safra. Pode ser percebido que a chuva é usualmente um fator de grande impacto no
planejamento dos fretes no periodo da safra. O Gréafico 4 explicita o alto indice de
chuva entre os meses de fevereiro a maio, correspondentes a safra de 2015 e 2016,
em Paranagua e também a diferenca de sua incidéncia entre os dois anos. Na safra
de 2015 o volume total de chuva em horas foi de 820 horas, 0 que representou 28% a

mais que o volume apresentado em 2016.



Gréfico 4 - Total de horas de chuva mensal no porto de Paranagua
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Incidéncia de chuva mensal durante as safras de 2015 e 2016
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Fonte: Dados do historico da SOJAEXPORT

Vista como um fator ndo previsivel, a chuva causa atraso nos embarques no

porto de Paranagua, gerando altos niveis de estoque nos armazéns locais ja que o

produto fica impossibilitado de embarque nos navios. Desta maneira, com oS

armazéns do porto superlotados muitas vezes as cargas que seriam destinadas

diretamente para Paranagua precisam ser redistribuidas por falta de espaco. Além

disso, as decisGes logisticas referentes aos fluxos previamente programados

precisam ser revisadas a fim de evitar a geracdo de multas devido a estadias.
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4 METODOLOGIA

A partir da analise dos dados reais dos meses de fevereiro, marcgo, abril e
maio, dos anos 2015 e 2016, foi realizada a analise da influéncia de intempéries no
processo logistico de exportacéo de soja e farelo de soja da empresa SOJAEXPORT.
Esse periodo se refere a safra da soja no Brasil, sendo o periodo de maior

movimentag&o do produto no ano.

4.1 MAPEAMENTO DO SISTEMA LOGISTICO

O mapeamento do processo previamente descrito no item 3.2. foi revisado e
complementado focando nas operacdes do porto de Paranagua. Para o maior
conhecimento do cendrio em questdo, das empresas que atuam no mesmo setor e
das operagbes envolvidas no embarque de soja e farelo de soja, utilizou-se de
dados secundarios como a leitura de artigos e noticiarios. Porém, a principal fonte de
dados e informacdes foram cinco entrevistas iniciais realizadas com colaboradores
da empresa SOJAEXPORT

e Diretor regional da Logistica: pontuar detalhes do processo de distribuicdo de
graos em vigor e suas estratégias.

e Diretor regional do setor Comercial: pontuar informagdes sobre como ocorrem as
negociacdes de preco, capacidade de armazenagem e decisdes relacionadas a
exportacao.

e Coordenador da Logistica do porto de Paranagua: compreender como sao
executadas as operagdes no porto, desde a atracagao dos navios, capacidade
de armazenagem dos armazém e capacidade carregamento dos navios.

e Analista de Logistica: coletar informacdes gerais sobre o sistema de transporte
até o porto de Paranagua e sobre como séo langadas as informacgdes nos
bancos de dados

e Analista de Exportacéo e Importacdo: compreender sobre o funcionamento dos

tramites legais e suas respectivas puni¢des e possiveis multas.
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As entrevistas foram de carater informal e ocorreram repetidas vezes, sempre
que davidas surgiam sobre o sistema logistico, suas operacdes e a interferéncia de

causas externas no mesmo, como as intemperies.

Juntamente com os resultados das entrevistas foi elaborado um mapeamento
dos dados historicos disponiveis na empresa. Através do qual foram levantados tanto
dados quantitativos, como volumes de carregamento, quanto qualitativos, como e-
mails com relatos relacionados aos temas abordados no presente estudo. Todos 0s
dados foram compilados em uma Unica planilha que relata as alteracdes de cada item

diariamente.

Com base nos dados e informacdes levantados o mapeamento do sistema
logistico foi elaborado e ilustrado por um fluxograma com a sequéncia dos efeitos
decorrentes da chuva no sistema logistico da SOJAEXPORT. Foram pontuados
também custos extras identificados nesse processo. Finalmente, este foi revisado e
validado pelo diretor regional da logistica. Com base neste mapeamento foi

elaborado o Modelo de Atraso.

4.2 MODELO DE ATRASO

O modelo de atraso foi desenvolvido para mensurar 0s custos relativos a
atrasos de embarque devido a intempéries. Para apurar os valores exatos de
movimentacdes e os indices de chuva foi utilizado o historico de carregamento da
safra de 2015 e 2016. Com base nessas informacdes foram apurados informacoes
sobre a estrutura e capacidade do terminal da empresa e dados como:

e Volumes diarios de recebimento e embargue por navio;
e Capacidade de embarque (estrutura portuaria);

e Volumes de chuva em horas por dia;

e NuUumero e nome dos terminais utilizados;

e Tipo de produto embarcado por navio;

e Fatores operacionais de embarque;
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Posteriormente, foi realizada a parametrizacdo do modelo com enfoque nos
impactos decorrentes de intempéries. Tal parametrizacdo ocorreu em trés etapas e

foi seguida pela apuracédo do resultado do impacto da chuva no sistema.

4.2.1 Primeira etapa: Calculos relacionados aos volumes diarios de
chuva e a capacidade real do carregamento.

Determinou-se as horas Uteis para carregamento por dia, ou seja, as horas
sem chuva. Foi calculada também a capacidade de embarque relacionada a essas

horas, através das seguintes formulas:

Horas Gteis = 24 — Horas de chuva

(2)

Saidas totais

Volume médio de carregamento = —
Horas uteis

3)

onde:
Saidas Totais = Z Saidas de soja, farelo 46% e farelo 48%

*Todos os calculos foram realizados com valores diarios.

4.2.2 Segunda etapa: Mensurar a capacidade efetiva do carregamento

A fim se de compreender a eficiéncia operacional real dos dias em estudo, 0
impacto da chuva e a ociosidade referentes ao processo de carregamento, foi
elaborada uma planilha com os volumes embarcados em cada um do dia do periodo
amostral. Nesta planilha os dados dos primeiros e ultimos dias de carregamento de
cada navio foram eliminados devido a nado especificidade do horario de inicio e
finalizacdo do carregamento dos navios. Para garantir a assertividade dos resultados
foram também eliminadas todas as transferéncias entre terminais que constavam na

planilha inicial.
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Nesta etapa foi feito o calculo do volume médio carregado. Para este calculo
foram desconsiderados os dias que nao houve carregamento, independente do

motivo da auséncia dessa operacéao.

4.2.3 Terceira etapa: Mapeamento dos dias em que a chuva teve
influéncia no desempenho do carregamento

Esta etapa se constituiu em mapear os dias em que a chuva foi se ndo a
Unica, teve ao menos um valor participativo na performance do carregamento dos
graos. Assim, a fim de classificar as causas de baixa performance foram calculados

0s seguintes indices:

Horas de chuva
24 horas

Ociosidade por chuva =

4)
O indice Ociosidade por chuva o representa grau de impacto da chuva sobre
o carregamento em cada dia. Enquanto o indice Eficiéncia Operacional Relativa
demonstra a eficiéncia da performance do carregamento por dia em relacdo a média

obtida no periodo.

Saida total
Horas uteis X Volume médio de carregamento

(5)

Desta maneira, para a utilizacdo dos indices calculados foram estabelecidos

Eficiéncia Operacional Relativa =

0 seguintes critérios de classificacdo para se identificar os fatores determinantes para

o desempenho do carregamento:

Ociosidade <20% A Eficiéncia > 80% - Nenhuma Causa
Ociosidade <20% A Eficiéncia <80% - Operacional
Ociosidade > 20% A Eficiéncia <80% - Operacional + Chuva

Ociosidade > 20% A Eficiéncia > 80% - Chuva
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Para determinar os parametros de 20% e 80% desses indices foram utilizados
dados empiricos. Por fim, foram apuradas e somadas as horas de chuva dos dias

que apresentaram causas listadas como “Chuva” ou como “Operacional + Chuva”.

4.3 ANALISE COMPARATIVA

Foi elaborada uma comparacao entre o desempenho de embarque realizada
com um possivel desempenho caso se tivesse mantido a média efetuada no periodo
total da amostra das safras de 2015 e 2016. Essa andlise teve como objetivo
identificar o nUmero de dias embarque que poderiam ser evitados de acordo com a

capacidade média de embarque realizado pela empresa.

Primeiramente foram plotados em uma planilha a identificagcdo de cada um
dos navios e 0s seus respectivos volumes embarcados diariamente. Nesse
comparativo os primeiros dias de embarque também tiveram o0s volumes reais
embarcados mantidos devido a falta de informacao sobre o horéario de atracacéo dos
navios e suas respectivas operagdes. Os demais dias de cada embarque tiveram
seus volumes de carregamento substituidos pelo volume médio possivel a ser

realizado em cada dia, onde:

Volume médio possivel = Capacidade média * Horas Uteis

(6)
Os volumes médios de cada dia foram plotados manualmente um a um,
observando-se através da soma do volume médio dos dias ja inseridos na planilha
se o volume total carregado no navio ja havia sido atingido, caso atingido
interrompia-se o procedimento. Caso nao fosse atingido o procedimento era repetido
até que o volume de carregamento total do navio em analise fosse atingido. Como

ilustrado no fluxograma da Figura 5.
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Figura 5 - Fluxograma das etapas de validacdo do modelo comparativo
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Fonte: Autoria Préopria (2016)

Para casos em que o numero de dias de embarque se manteve sem
alteracdo, ou seja, 0 mesmo do que realmente foi embarcado, afim de se assegurar
qguanto a viabilidade do carregamento de cada um dos navios ser concluido nesse
periodo de dias, quando o volume restante para o ultimo dia de embarque apresentou
volume superior ao volume diario embarcado, foi efetuado manualmente o calculo da
média de carregamento do periodo, 1.167 tonelada/hora multiplicado pelas horas
Uteis do dia em questédo. Caso o volume necessario para completar o volume total do
navio fosse menor do que o resultado encontrado entdo o numero de dias
necessarios para o procedimento se manteve, caso contrario o navio se enquadrou

nos casos de navios com perda de desempenho que serdo explicitados no item 6.5.3.

Finalmente foram apurados o resultado do numero de dias de embarque
considerados evitaveis através da diferenca dos dias de ganho com os dias de perda
de desempenho. Este resultado foi utilizado para o céalculo do possivel demurrage

pago referente a esses dias.
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5 CUSTOS EXTRAS RELACIONADOS A INTEMPERIES

De acordo com as entrevistas realizadas pode ser observado que a chuva
influéncia a logistica da soja desde a plantacédo, podendo alterar a data de seu plantio
e colheita. A logistica da empresa SOJAEXPORT comeca a ser impactada de
maneira mais direta pelas intempéries a partir do momento em que recebe a soja em
seus armazéns e fabrica. Com tempo chuvoso o recebimento nas filiais ndo é
interrompido devido a cobertura existente na maioria das instalacbes da empresa,

contudo, esse é efetuado de maneira mais lenta.

Os efeitos da chuva podem também ser analisados como uma reacdo em
cadeia. As intempéries ndo somente atrasam o carregamento dos navios, em casos
de superlotacdo a paralisacdo do recebimento de produtos € pode acarretar diversas

consequéncias como pode ser visto na Figura 6.

Figura 6 - Fluxograma dos efeitos decorrentes da chuva

Chuvas = Paralizacio Aumento dos
Paralizagdo I::> Estoques [> do 4 [> Estadias em I::> Estoques das [> Estadias nas [> Paralisagdo
dos lotados ] Paranagua Fabricas e Fabricas das Fabricas
Recebimento
Embarques Transbordos

Fonte: Dados coletados da empresa SOJAEXPORT (2016)

Essa reacdo em cadeia pode ocasionar até mesmo a paralizacdo das
fabricas da empresa, pois sem ter para onde escoar o farelo produzido ficam sem
outra opcdo a nao ser interromper a producdo. A safra de 2015 é um bom exemplo
desta reacdo em cadeia, porque neste periodo devido aos altos indices de chuva,
decorrentes do fendmeno EIl Nifio, a empresa teve a superlotacdo de seus estoques

no porto de Paranagua o que acarretou até em paradas da fabrica.

No porto o atraso ou demora para liberacdo de navios carregados pode
acarretar em demurrage, uma taxa cobrada caso ndo seja cumprido o prazo de
carregamento do navio. Outro ponto de impacto que tem como uma das causas a
ocorréncia de intempéries sado despesas extras como estadias, que sem tais

consequéncias ocasionadas pela chuva, poderiam ter seus valores reduzidos.
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5.1 ESTADIAS

5.1.1 Frete Extra de Caminhdes

A empresa se responsabiliza pelo pagamento de frete extra, também
conhecido como estadia, sempre que o frete € de responsabilidade da propria
empresa e 0s motoristas tem que esperar mais de 05 horas a partir do momento que
o caminhdo chega ao patio para carga ou descarga (no destino final). Sendo assim,
estadia € um pagamento complementar ao frete, que funciona como um
ressarcimento pelo tempo extra despendido pelo motorista num determinado
transporte. Esse ressarcimento é calculado com base em um valor proporcional ao
namero de horas excedentes. A estadia de caminhdes é calculada como mostra na

sequéncia a equacao 1.

Estadia = 0,80 * Horas em espera * Peso do caminhao
(7)
Contudo, esse valor de 0,80 pode variar de acordo com a demanda por frete,
sendo acordado entre os envolvidos. Existem ainda casos em que 0s motoristas
acionam sindicatos e antes de recorreram a justica negociam o valor da estadia com

uma tarifa diferenciada.

Na safra de 2015 o valor referente a estadias de farelo e soja em gréos
geradas em decorréncia dos periodos chuvosos girou entorno de R$40.000,00.
Enquanto na safra de 2016 esse valor chegou a R$ 220,000.00 reais. Um dos
motivos desse valor tdo superior se deu devido a ajustes sindicais, nos quais 0s
valores utilizados para o calculo foram alterados. Em 2015 o valor padrdo se
restringia a 0,45 por tonelada por hora apds 24 horas.

5.1.2 FRETE EXTRA DE VAGOES

Diferentemente do calculo utilizado para estimar o valor de estadias ocorridas
no transporte rodoviario, as estadias de vagdes sdo definidas através de contratos. A

empresa contratante, no caso a empresa SOJAEXPORT, e a empresa prestadora do
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servico determinam um valor que serd cobrado por vagdo por dia parado apés o
encoste no destino de descarga do produto.

E cobrado em média R$833,00 por vagdo por dia de estadia. Além disso,
fatores de dificil mensuracdo como auséncia de oferta de vagdes em outros prontos
chaves para a empresa sao consequéncias desse tipo de situagdo. A empresa que
presta o servigo ferroviario pode usar esse tipo de decisdo como “puni¢cdo”. Segundo
a entrevista realizada com o coordenador de logistica da SOJAEXPORT, as estadias
de vagdes usualmente representam maior valor financeiro a ser pago pela empresa a
empresa ferroviaria. Isso porque os encostes costumam acontecer com um ndmero
alto de vag0des e o valor dessa estadia, como supracitado, é alto quando comparado

a uma estadia de caminhdo. Porém, ndo a empresa nao forneceu tais dados.
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6 APRESENTACAO E ANALISE DOS DADOS COLETADOS

Devido a diversidade de impactos que podem ser causados pela intempéries,
a fim de se obter uma analise detalhada e uma clara compreensdo das
peculiaridades do sistema, o presente estudo teve sua coleta de dados e andlise
focada no porto de Paranagud, especificamente no procedimento de embarque de

soja em graos e farelos nos navios ja atracados.

Essa decisdo foi tomada devido ao Porto de Paranagua ser o principal
escoador de produtos para exportacdo da empresa em estudo, além de ser o local
onde os impactos gerados pelas intempéries afetam de maneira direta as operacdes,
podendo causar superlotacdo dos armazéns e assim gerando uma reacdo em cadeia

que reflete em todo o sistema logistico.

No decorrer das entrevistas e consultas em bases de dados constatou-se a
necessidade de analisar ndo somente as movimentacdes de graos de soja mas
também dos demais produtos comercializados pela empresa que foram
movimentados pelo porto no periodo de analise, sendo estes farelo de soja e milho,
sendo que o farelo fard parte dos calculos e analises enquanto o milho apenas teve
seus volumes descontados pois ndo € o foco do presente estudo. Ressalta-se que a
capacidade de estoque considerada pela empresa ndo € especifica para cada
produto, existindo uma flexibilidade para que o estoque total seja distribuido da
maneira mais conveniente de acordo com o volume recebido e a demanda de cada

produto, por exemplo entre a soja e o milho.

A SOJAEXPORT conta com um terminal préprio, porém, devido ao grande
volume de produtos movimentado é necessario que no inicio de cada ano fiscal as
equipes de Logistica e Comercial negociem espaco com outros terminais a fim de
comportar todo o volume que sera comercializado durante esse periodo. Assim, a
empresa firma anualmente um contrato com um terminal de terceiros que gira

entorno de 25% do total de graos exportados pela empresa.

Porém, devido as flutuagbes do mercado, por vezes além do contrato com
esse terminal publico, ha necessidade de espaco extra para estocagem de produtos.
Entdo as empresas exportadoras utilizam da negociacdo de espaco no terminal de

terceiros. Segundo respostas obtidas nas entrevistas essas negociagdes costumam
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ser por tonelada, uma média de 10 dolares por tonelada de soja e 13 dolares a
tonelada de farelo.

6.1 TERMINAL DA EMPRESA SOJAEXPORT

No seu terminal a empresa tem a capacidade de armazenar 115.000
toneladas de gréos e farelos. Sendo esse volume distribuido em quatro armazéns
localizados nesse terminal. Dentro de cada um dos armazéns existem células, sendo
que cada célula tem uma capacidade especifica. Essas células proporcionam a
empresa estocar diversos tipos de produtos.

O porto de Paranagua conta com trés bercos destinados ao escoamento de
granéis solidos. Tais bergos denominados 212, 213 e 214, sdo compartilhados entre
as empresas de exportacdo. A estrutura portuaria conta com terminais de empresas
particulares, e também com um terminal “publico” gerido pela administracdo do porto,
o qual aluga seus armazéns para estoque de produtos de terceiros. A distribuicdo dos
terminais e o0s equipamentos envolvidos no transporte dos produtos até os
shiploaders estdo ilustrados na Figura 7. Cada shiploader tem capacidade de
carregamento entre 1500 a 2000 toneladas/hora, no entanto o processo se limita a

capacidade de transporte dos gréos da esteira.

Figura 7 - Modelo terminais x Pranchas de carregamento em Paranagua
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Fonte: Adaptacdo de imagem dos dados da empresa SOJAEXPORT (2016)
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Na Figura 7 pode ser observado que a maioria dos terminais, assim como o
da empresa SOJAEXPORT, contam com duas esteiras/pranchas que transportam o0s
produtos depositados nas células até os shiploaders (sl), de onde s&o despejados
nos navios. A capacidade de transporte dessas esteiras é de até 1500 toneladas por
hora, porém, segundo entrevista realizada com o responséavel pela logistica do porto,
em uma operacgao real as esteiras transportam aproximadamente 850 toneladas por
hora. Contudo, com as suas duas esteiras funcionando normalmente, mas também
considerando aspectos operacionais como setups e até mesmo fatores como a altura
da maré, a empresa consegue embarcar em um navio entorno de 30.000 toneladas
em um dia ideal. Além disso, em dias chuvosos sdo despendidos aproximadamente
15 minutos para “rodar’ a esteira a fim de que esta figue seca apos o termino da

chuva para receber os produtos sem alterar a umidade dos mesmos.

6.2 DEFINICAO DA AMOSTRA

Tendo ciéncia da infraestrutura do porto e do terminal préprio da empresa
SOJAEXPORT, assim como dos tramites logisticos no porto, p6de-se observar uma
nao linearidade nos volumes de recebimento, assim como nos das saidas, o que
ocorre porque os volumes oscilam de acordo com a demanda de navios a serem
carregados pela empresa, suas respectivas datas de atracacdo e também por
decisdes comerciais. Além disso, o recebimento de produtos ndo é diretamente
afetado pela chuva, apenas em casos especificos como a superlotacdo de
armazeéns, ou quando a chuva acontece em suas origens, nao sendo assim um valor

relevante para analise.

Desta maneira, o foco principal foram os dados das saidas por produto,
sendo essas as saidas o volume dos produtos que era retirado de seu terminal de
origem e destinado a algum navio previamente atracado. Pode ser observada
também a distincdo dos produtos exportados entre as safras de 2015 e 2016 como
mostram os Graficos 5 e 6. No primeiro ano o produto predominante foi a soja em
graos, acompanhado pelo farelo HiPro, enquanto na safra de 2016 este teve seus
embarques encerrados no comeco de fevereiro e em marco foram iniciados os

embarques do farelo com apenas 46% de proteina.
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Gréfico 5 - Volume de saidas por produto da safra de 2015
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Fonte: Dados coletados da empresa SOJAEXPORT (2016)

Grafico 6 - Volume de saidas por produto da safra de 2016
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Fonte: Dados coletados da empresa SOJAEXPORT (2016)

O farelo 48% por ser mais rico em proteina tem mais valor agregado e é
produzido apenas por empresas especializadas, sendo um diferencial da
SOJAEXPORT dentre algumas concorrentes. Essa variacdo encontrada entre os
tipos de farelo se dao devido a decisbes comerciais que mapeiam qual o produto
mais rentavel a se vender de acordo com as demandas do mercado.

Com a coleta dos dados relevantes para atingir os objetivos do presente
trabalho, como o volume de saidas, o nimero de navios atracados e o volume de
chuvas em horas/dia foi elaborada uma tabela de analise seguindo o modelo da
Tabelal.



Tabela 1l - Amostra do volume de carregamento por navios e seus respectivos terminais (continua)

SOJA FARELO 46% FARELO 48% TOTAL

Saida Navios Terminais  Saida Navios Terminais  Saida Navios Terminais  Saida Navios Chuvas

(ton) otd. Nomes Utilizados  (ton) otd Nomes Utilizados  (ton) otd. Nomes Utilizados  (ton) otd.  Nomes (horas/dia)
1-Fev-15 7.931 1 NAV. 01 1 0 0 0 6.000 1 NAV. 33* 1 13.931 2 2 0:54
2-Fev-15 17.408 1 NAV. 01 4 0 0 0 0 0 0 17.408 1 4 5:30
3-Fev-15 14.184 1 NAV. 01 3 0 0 0 0 0 0 14.184 1 3 11:51
4-Fev-15 2.615 1 NAV. 01 1 0 0 0 0 0 0 2.615 1 1 1:30
5-Fev-15 3.213 1 NAV. 01 3 0 0 0 968 1 NAV.02 2 4462 2 5 6:25
1-Mar-15 13.183 1 NAV. 04 2 0 0 0 6.027 1 NAV.03 1 19.210 2 3 4:30
2-Mar-15 31.598 1 NAV. 04 6 0 0 0 0 0 1 31.598 1 7 1:29
3-Mar-15 19.952 2 NAV. 04/05 6 0 0 0 0 0 1 20.154 2 7 0:55
4-Mar-15 32.807 2 NAV. 05 3 0 0 0 0 0 1 32.807 2 4 1:00
5-Mar-15 9.853 1 NAV. 05 4 0 0 0 0 0 1 9.853 1 5 4:35
6-Mar-15 0 1 NAV. 05 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 12:10
7-Mar-15 0 1 NAV. 05 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 11:37
8-Mar-15 6.923 1 NAV. 05 2 0 0 0 18.762 1 NAV. 06 1 25.684 2 3 14:25
9-Mar-15 0 0 0 0 0 8.406 1 NAV. 06 1 8.406 1 1 11:15
10-Mar-15 0 0 0 0 0 20.158 1 NAV. 06 1 20.158 1 1 6:54
11-Mar-15 0 0 0 0 0 9.048 1 NAV. 06 1 9.048 1 1 5:50
12-Mar-15 7.115 1 NAV.07 5 0 0 0 4.127 1 NAV. 06 1 11.242 2 6 7:45
14-Abr-15 1.613 1 NAV. 13 3 0 0 0 0 0 0 1.613 1 3 0:00
15-Abr-15 39.218 1 NAV. 13 5 0 0 0 0 0 0 39.218 1 5 6:15
16-Abr-15 18.916 1 NAV. 13 3 0 0 0 0 0 0 18.916 1 3 2:00
17-Mar-16 26.648 1 NAV. 23 1 0 0 0 0 0 0 26.784 1 2 0:25
18-Mar-16 17.316 1 NAV. 23 3 14.616 1 NAV.24 1 0 0 0 31931 2 5 0:00
19-Mar-16 11.721 1 NAV. 23 1 19.050 1 NAV.24 1 0 0 0 30.771 2 3 1:50
20-Mar-16 1.798 1 NAV. 34* 1 23.834 1 NAV.24 3 0 0 0 25.633 2 5 8:05

Fonte: Dados coletados SOJAEXPORT (2016)

* Os navios 33 e 34 néo serdo utilizados nos célculos demonstrados no presente estudo por ndo se enquadrarem no padréo estabelecido
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Foi necessario estabelecer critério para selecionar 0os navios a serem
analisados navios. Isto porque a empresa realiza o embarque de seus grdos em
navios dos quais as cargas sao inteiramente da empresa, mas também realizam
embarques parciais, dividindo esses cargueiros com outras companhias. Nessas
duas situacdes a performance de embarque pode ser efetuada de maneira diferente
pois quando SOJAEXPORT ndo € a companhia que ira carregar majoritariamente o
navio, esta dependera da performance da empresa responsavel por embarcar o
maior volume. Ou seja, a empresa nao sera capaz de acelerar ou retardar a
velocidade do carregamento a fim de controlar o tempo total de carregamento
segundo seu planejamento prévio pois esse desempenho dependera também da

performance de outras empresas.

Por exemplo, num navio de 60.000 toneladas, em que apenas sera
embarcado 6.000 toneladas pela SOJAEXPORT, esta pode decidir embarcar todo o
volume em um Unico dia ou espacar os embarques da maneira que lhe parecer mais
conveniente dentro do periodo que as outras empresas envolvidas no embarque
demandarem para completar o embarque de seus volumes, ja que este € muito
superior ao da empresa. Seguindo esse raciocinio, foram selecionados navios nos
quais a empresa embarcou ao menos 45.000 toneladas, 0 que representa sendo um
navio inteiro, dependendo do seu modelo, a0 menos a maior parcela de sua carga.
Desta maneira, foram analisadas as performances de embarque de 20 navios de soja
em graos, 5 navios de farelo 46% e 7 navios 48%, distribuidos em 131 dias dentro do
periodo das safras de 2015 e 2016. Os dias que ndo continham navios em

carregamento dentro do padrdo estabelecido foram excluidos da planilha.

6.4 IMPACTO DA CHUVA

Com a amostra a ser analisada estabelecida, plotada e ajustada na planilha
que seguiu 0 modelo mostrado na Tabela 1, na primeira etapa foram efetuados os
calculos para determinar as horas uteis, ou seja, as horas sem chuva por dia e
também o volume médio de carregamento. Os dados calculados foram plotados na

planilha seguindo o modelo da Tabela 2.



Tabela 2 - Amostra exemplar dos dados coletados
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Data Navios Horas Uteis Volume Médio de
Carregamento
(ton/hora)
1-Fev-15 NAV. 01/33 23:06 926
2-Fev-15 NAV. 01 18:30 754
3-Fev-15 NAV. 01 12:09 767
4-Fev-15 NAV. 01 22:30 215
5-Fev-15 NAV. 01/02 17:35 432
1-Mar-15 NAV. 04/03 19:30 985
2-Mar-15 NAV. 04 22:31 1.403
3-Mar-15 NAV. 04/05 23:05 873
4-Mar-15 NAV. 05 23:00 1.426
5-Mar-15 NAV. 05 19:25 507
6-Mar-15 NAV. 05 11:50 0
7-Mar-15 NAV. 05 12:23 0
8-Mar-15 NAV. 05/06 9:35 2.680
9-Mar-15 NAV. 06 12:45 659
10-Mar-15 NAV. 06 17:06 1.179
11-Mar-15 NAV. 06 18:10 498
12-Mar-15 NAV. 06/07 16:15 692
14-Abr-15 NAV. 13 23:59 0
15-Abr-15 NAV. 13 17:45 2.209
16-Abr-15 NAV. 13 22:00 860
17-Mar-16 NAV. 23 23:35 1.136
18-Mar-16 NAV. 23/24 23:59 1.331
19-Mar-16 NAV. 23/24 22:10 1.388

Fonte: Dados da empresa SOJAEXPORT (2016)

Através da observacao dos valores obtidos no calculo do volume médio, pode
ser observado que varios dias atingiam valores considerados baixos diante da
capacidade maxima das esteiras no porto de Paranagua. Essas tem capacidade de
transportar 1.500 toneladas/horas e a maioria dos terminais, como o0 da
SOJAEXPORT possui duas esteiras. Ou seja, 0 volume maximo de carregamento de

navios graneleiros no porto € de 3.000 toneladas/hora.

Assim, na segunda etapa, a funcdo do calculo do volume médio de
carregamento foi compreender as reais caracteristicas do carregamento realizado
nesse periodo para evitar possiveis conclusdes imprecisas nos resultados finais

relacionados ao impacto gerado pelas chuvas.

Desta maneira, foi observado que apesar de haver dias em que o

carregamento atinge um valor prOXimo a sua maxima capacidade, como pode ser
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observado no resultado do dia 08 de margo de 2015 mostrado na Tabela 2, em que o
embarque chega a 2.680 toneladas/hora, a média calculada considerando os
volumes médios de carregamento de todos os dias das safras de 2015 e 2016, foi de
apenas 1.167 toneladas/hora. Este resultado mostra que mesmo em situacfes onde
ndo se apresentou a influéncia de intempéries o carregamento médio foi inferior a
capacidade instalada no terminal da empresa SOJAEXPORT. Para a obtencdo deste
resultado foram excluidos os dias nos quais, independente da causa, ndo houve

carregamento de navios de soja e farelo de soja.

Na terceira etapa, buscou-se classificar as causas que que impactaram na
performance de carregamento de cada um dos dias em analise, distinguindo-as em
“Operacional’, “Operacional + Chuva”, “Chuva” e “Ideal”’ para os dias em que nenhum
fator teve influéncia relevante sobre o desemprenho do carregamento. Os resultados

dessa classificacao ficaram organizados de acordo com a Tabela 3.

Tabela 3 - Amostra da classificacdo de ineficiéncias*

Data Navio Horas Volume Ociosidade Eficiéncia  Classificagao Interrupgao
Uteis médio por chuva Opercional por chuva
(ton) Relativa (horas)

2-Fev-15 NAV. 01 18:30 25.633 4% 68%  Operacional

3-Fev-15 | NAV. 01 12:09 20.529 23% 69%  Op + Chuva 5:30

4-Fev-15 | NAV. 01 22:30 13.482 49% 19%  Op + Chuva 11:51

2-Mar-15 | NAV. 04 22:31  24.986 6% 126% Ideal

4-Mar-15 | NAV. 05 23:00 25.522 4% 129% Ideal

5-Mar-15 | NAV. 05 19:25 21.546 19% 46%  Op + Chuva 4:35

6-Mar-15 NAV. 05 11:50 13.131 0% 0%  Operacional

7-Mar-15 NAV. 05 12:23  13.741 0% 0%  Operacional

9-Mar-15 | NAV. 06 12:45  14.148 47% 59%  Op + Chuva 11:15
10-Mar-15 [ NAV. 06 17:06  18.975 29% 106% Chuva 6:54
11-Mar-15 NAV. 06 18:10 20.159 24% 45%  Op + Chuva 5:50
25-Mar-15 | NAV. 09 23:59  26.614 0% 90% Ideal -
26-Mar-15 | NAV. 09 23:59  26.614 0% 108% Ideal -
27-Mar-15 | NAV. 09 17:46  19.715 26% 17%  Op + Chuva 6:14
28-Mar-15 | NAV. 09 2:49 3.126 88% 108% Chuva 21:11
29-Mar-15 | NAV. 09 0:01 0 100% - Chuva 23:59
15-Abr-15 NAV. 13 17:45 19.697 26% 199% Chuva 6:15
18-Mar-16 NAV. 23:59  26.614 0% 65%  Operacional -

23/24
19-Mar-16 NAV. 22:10  24.598 8% 77%  Operacional -
23/24

Fonte: Dados coletados da empresa SOJAEXPORT (2016)
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Apés a realizacdo da somatéria dos dias em que as causas foram
identificadas como “Chuva” ou “Operacional + Chuva”, pode ser concluido que dentro
da amostra em questdo, que conta com 67 dias de embarques totalizando 1.608
horas, foi obtido um total de 472 horas em que o carregamento ficou paralisado
devido as intempéries. Ou seja, 29% do tempo disponivel para o carregamento foi
comprometido devido as chuvas.

6.5 COMPARATIVO COM A CAPACIDADE MEDIA

O objetivo da seguinte analise foi comparar o volume embarcado por navio
com o volume que poderia ter sido embarcado caso a capacidade média de
carregamento tivesse sido atingida, e entdo se esse desempenho alteraria o0 nimero

de dias despendido no embarque de cada navio.

Como ponto de partida para tal comparacao foram averiguados os seguintes

pontos:

o Estoque suficiente para suprir o embarque do dia, sendo observado os
estoque em cada um dos terminais de onde foram retirados os produtos.
o Manipulacdo dos volumes de outros navios e/ou produtos sendo movimentos

simultaneamente ao volume em andlise.

No entanto, problemas operacionais excepcionais e paradas programadas
nao foram apuradas devido a auséncia dos dados necessarios. Assim, a comparacao
apresentou trés perfis distintos de resultados como descritos na sequéncia nos
topicos 6.5.1, 6.5.2 € 6.5.3.

6.5.1 Alteracdo nao significativa no desempenho de embarque

Mais da metade dos navios analisados, exatamente 17 de 32 navios, apesar
de terem seus volumes, nos dias apOs o dia de inicio do embarque, alterados pelo
volume médio previamente calculado ndo apresentaram diferenca significativa no seu

desempenho de embarque, como pode ser observado na Tabela 4.



Tabela 4 - Resultados de alteragdo nao significativa (continua)
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Navio Volume total embarcado Volume total Volume diario Volume médio
(ton) embarcado embarcado possivel (ton)
(ton) (ton)
4 60.422 13.183 13.183 13.183
31.598 26.280 39.463
15.640 26.941 66.404
7 63.588 7.115 7.115 7.115
0 24.704 31.819
0 27.991 59.810
56.473 3.778 63.588
10 64.565 24,162 27.991 27.991
35.981 19.452 47.443
4.423 17.796 65.239
12 54.896 1.104 1.104 1.104
22.193 25.677 26.780
24.057 25.677 52.457
7.543 2.439 54.896
15 46.184 24.436 24.436 24.436
15.142 14.783 39.219
6.605 6.964 46.183
18 60.950 324 324 324
19.692 2.264 2.588
17.758 21.592 24.179
12.109 21.397 45.577
3.673 7.684 53.260
7.395 7.690 60.950
19 60.751 15.946 15.946 15.946
14.824 7.975 23.921
26.471 19.744 43.665
3.511 17.086 60.751
20 64.643 24.331 24.331 24.331
28.403 19.744 44.075
11.909 20.568 64.643
21 55.669 2.776 2.776 2.776
18.442 27.991 30.767
27.539 21.494 52.262
6.912 3.407 55.669
23 53.337 24.301 26.648 26.648
17.316 27.991 54.639
11.721 1.045 55.684

Fonte: Dados coletados da empresa SOJAEXPORT (2016)
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Tabela 4 - Resultados de alteracdo nao significativa (concluséo)

Navio Volume total embarcado Volume total Volume diario Volume médio
(ton) embarcado embarcado possivel (ton)
(ton) (ton)

24 57500 14616 14616 14616
19050 25871 40487

23834 17013 57500

26 54500 22652 22652 22652
24658 22273 44925

7190 9575 54500

27 52601 14530 14530 14530
25450 27991 42522

12621 10078 52600

29 49747 12834 12834 12834
30027 20133 32967

6886 22780 55747

30 53200 4597 4597 4597
30563 27991 32588

18040 20612 53200

31 59823 1064 1064 1064
26238 23906 24971

22485 17604 42575

5436 10407 52981

4601 6841 59822

32 51267 13000 13000 13000
7033 17604 30604

23878 10407 41010

7357 10257 51267

Fonte: Dados coletados da empresa SOJAEXPORT (2016)

Em casos como o do navio como no caso do navio 31, nos quais o volume
hipotético calculado com o volume médio foi superior ao volume realmente
embarcado no navio, passaram por um validacdo de viabilidade de embarque do

volume em questdo, como discorrido na metodologia.

6.5.2 Ganho de desempenho na operagcao de embarque

Dentre todos o0s navios analisados 12 tiveram ao menos um dia de seus

embarques reduzidos quando utilizada a capacidade média de carregamento como
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referéncia para seu calculo. Na Tabela 5 podem ser observados os volumes

possiveis que foram calculados.

Tabela 5 - Resultados que apresentaram de ganho de desempenho (continua)

Navio Volume total Volume diario Volume médio Volume médio
embarcado (ton) embarcado (ton) possivel (ton) possivel
Acumulado (ton)
1 45.351 7.931 7.931 7.931
17.408 26.960 34.892
14.184 21.592 56.483
2.615 0
3.213 0
2 45.000 968 968 968
0 26.260 27.228
0 20.522 47.750
43.271 0
761 0
3 58.755 2.032 2.032 2.032
18.509 16.145 18.177
20.067 20.814 38.991
12.120 20.911 59.902
0 0
0 0
6.027 0
5 53.895 4.312 4,312 4,312
32.807 26.844 31.156
9.853 22.662 53.817
0 13.811 67.628
0 0
6.923 0
6 60.500 18.762 18.762 18.762
8.406 14.881 33.642
20.158 19.958 53.600
9.048 21.203 74.803
4.127 0
8 59.097 6.547 6.547 6.547
0 16.048 22.595
0 18.382 40.977
25.014 6.030 47.007
16.411 17.507 64.514
11.124 0

Fonte: Dados coletados da empresa SOJAEXPORT (2016)
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Navio Volume total Volume diario Volume médio Volume médio
embarcado (ton) embarcado (ton) possivel (ton) possivel
Acumulado (ton)
9 56.300 1.672 1.672 1.672
23.936 27.991 29.664
20.823 27.991 57.655
3.446 0
3.277 0
0 0
3.146 0
13 62.873 1.613 1.613 1.613
39.218 20.716 22.329
18.916 25.677 48.006
0 15.659 63.664
0 0
3.127 0
14 64.760 20.882 20.882 20.882
0 0 20.882
0 0 20.882
23.305 21.981 42.863
5.025 26.124 68.987
15.548 0
17 45,961 873 873 873
6.846 10.310 11.183
15.573 25.677 36.859
6.455 13.519 50.378
10.525 0
5.689 0
25 57.405 29.516 29.516 29.516
25.987 27.991 57.508
1.902 0
28 60.572 131 131 131
23.690 27.525 27.656
18.380 27.991 55.647
15.303 19.873 75.520
3.069 0

Fonte: Dados coletados da empresa SOJAEXPORT (2016)

A reducdo em dias de embarque desses navios totalizou em 22 dias. Este

resultado foi relevante, pois representou 32,80% dos dias utilizados para o embarque

do volume total nos navios analisados neste item.



59

6.5.3 Perda de desempenho na operacao de embarque

Apenas em trés navios, a aplicacdo da simulacdo utilizando a capacidade
meédia de carregamento foi desvantajosa, aumentando o numero de dias necessarios
para a conclusdo do carregamento. Nestes casos, nos quais o Ultimo dia ndo foi
reduzido pela performance da média, foi necessario avaliar se o Ultimo dia teria a
capacidade para embarcar toda a carga restante obtida pelo resultado do calculo
utilizando o valor da capacidade media de embarque, ou seja 1.167 toneladas/hora
multiplicadas pelas horas uteis dos respectivos dias. Em caso de resultados
insuficientes para suprir o volume de carregamento restante, 0 mesmo procedimento
de calculos era repetido até se obter o volume total do navio. O total de atraso

causado pela simulacao proposta foi de 3 dias, como mostra a Tabela 6.

Tabela 6 - Resultados que apresentaram perda operacional

Navio Volume total Volume diario Volume médio Volume médio
embarcado (ton) embarcado (ton) possivel (ton) possivel

Acumulado (ton)
11 65.239 15.035 15.035 15.035
24.934 19.452 34.487
25.270 25.270 59.757
0 5.482 65.239
16 65.690 5.248 5.248 5.248
39.228 25.774 31.022
21.214 25.421 56.443
0 9.247 65.690
22 55.436 7.972 7.972 7.972
24.476 20.327 28.299
22.988 19.143 47.442
0 7.994 55.436

Fonte: Dados coletados da empresa SOJAEXPORT (2016)

Diante desses trés resultados pode-se concluir que poderiam com 22
dias de ganho e apenas trés de atraso, um total de 19 dias podem ser elencados
como evitaveis. Considerando que esses 32 navios tenham entrado em demurrage, e
que a tarifa diaria de tal multa esteja estimada em $15.000,00 doélares, efetuou-se o

seguinte calculo.
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Demurrage = 19 * 15000 * 3,40

~ Demurrage = 969.000 reais

Considerando o délar = R$3,40.

Esse valor é compreendido como um custo extra, que poderia ter sido
evitado, ou ao menos reduzido caso a performance de embarque de soja e farelo de
soja tivesse sido realizada seguindo o volume médio obtido no periodo das safras em
estudo. Observou-se também que os periodos de chuva reduzem a visibilidade dos
problemas de operacdo logistica. No caso especifico, trés dias de atraso sao
atribuidos a causas aparentemente operacionais, mas que ficaram “escondidas” nas

estatisticas de parada por intempérie.
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7 LIMITACOES DA PESQUISA

Seguindo a linha de andlise exposta nos itens anteriores pdde-se perceber
que para uma analise aprofundada do tema seria necessario um acompanhamento
diario do navio a parir do momento que este chega ao porto de Paranagua, entrando
na fila de navios e aguardando para atracar no bergo. Assim é preciso coletar todos
os horérios, de chegada ao porto, atracacéo, finalizacdo de carregamento e horario
de saida. Dados como influéncia da maré e as paradas nos carregamentos dos
navios por precaucao, antes da chuva, assim como os procedimentos pos chuvas
necessitariam ser cronometrados. Estes dados nao foram considerados pois como a
pesquisa se baseou na andlise de fatos jA ocorridos muitas das informactes

necessarias ndo haviam sido controladas ou arquivadas pela empresa.

Aparentemente, ha custos extras decorrente de intempéries relacionados
também relacionados a contratacdo de estoques extra como pode ser observado nos
Apéndices A, B, C e D que relacionam a incidéncia de chuva, ao estoque da empresa
SOJAEXPORT, aos volumes de saidas, sua capacidade de armazenagem prépria, a
capacidade extra contratada e as taxas de utilizacdo desses estoques. No entanto, a
sua conversdo nao € imediata para custos de armazenagem. Existem fatores
operacionais, comerciais, falta de estoque nas instalacbes da empresa em outras
localidades, dentre outros . Assim, para estudos futuros sugere-se que estas analises

sejam aprofundadas.

Sugestdes para pesquisas futuras:

o Aprofundar a anélise mensurando os impactos nos os custos de
armazenagem;
o Realizar a mesma abordagem para mensurar 0s impactos das intempéries na

cadeia de exportacdo de milho;
o Analisar o impacto das intempéries para a distribuicdo de soja no mercado

interno;
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8 CONSIDERACOES FINAIS

A fim de se identificar os processos afetados da empresa SOJAEXPORT
pela ocorréncia de intempéries no periodo das safras de 2015 e 2016 como proposto
pelo primeiro objetivo especifico foi necessario ndo somente realizar um
levantamento de dados, como também estudar todo o sistema logistico da empresa,
desde seu inicio que ocorre no interior do estado até sua ponta, no embarque dos
graos nos navios a serem exportados. Essa compreensédo foi de suma importancia ja
gue os processos da logistica sdo interligados e suas alteracdes repercutem em
toda a cadeia de distribuicao.

O fluxo logistico da exportacdo de soja e farelo de soja foi mapeado e
detalhado, destacando-se as esteiras que compfe a infraestrutura do porto de
Paranagua como um gargalo pois apresenta menor capacidade de funcionamento
que os demais equipamentos. Porém contra partida estas ndo vem sendo utilizadas
em sua capacidade méxima, o que explicita um potencial de desempenho né&o
desenvolvido.

O principal processo afetado pelas intempéries no porto de Paranagua foi
definido como o embarque de grédos nos navios. Os quais sédo afetados devido ao
embarques serem efetuados a céu aberto. Os custos decorrentes de tais
ocorréncias repercutem em toda a cadeia logistica e foram nomeados como custos
de atrasos.

Pbdde-se concluir que a chuva apresenta uma porcentagem participativa nas
paralizacbes dos embarques, chegando a quase um ter¢co do tempo disponivel para
a operacao. Essas paralizagdes implicam na perda de eficiéncia operacional e
consecutivamente em custos extra como estocagem, m&do de obra operacional e
estratégica, contagem do tempo do navio no porto e em casos extremos a
paralizacéo de filais da empresa em decorréncia da interrupcdo de embarque.

Além dos obijetivos iniciais propostos pelo presente trabalho foi identificado
que nos custos extras, além da parcela de participacdo da chuva na sua ocorréncia
haviam outros fatores de impacto na eficiéncia da operacédo de embarque dos graos.
Assim, alguns custos evitaveis, ndo dependentes diretamente da chuva, foram
mensurados. Pela percepcdo obtida sobre o processo, inferiu-se que tais custos

estdo relacionados a ineficiéncia operacional incluindo tramites do porto,
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manutencdes pés chuva e manutengdes gerais. Os custos evitaveis foram
mensurados de maneira genérica devido a ndo especificidade dos dados coletados
e implicaram na conclusao que existe uma perda significativa em tais processos.
Desta maneira a sugestdo proposta a empresa SOJAEXPORT € que se
realize uma investigacdo entorno dos reais fatores de impacto na ineficiéncia dos
processos portuarios. E assim, através da melhoria de tais pontos espera-se que a
empresa consiga diluir consequéncias de efeitos ndo evitaveis como as intemperies.
Essas melhorias proporcionariam ganhos financeiros e também vantagem

operacional diante das empresas concorrentes.
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GLOSSARIO

Avaria: dano causado a um navio ou a sua carga.

CIF: (Cost., Insurance and Freight): posto no destino, ou seja, transporte € realizado

pelo fornecedor com precos embutidos no produto.

Demurrage: indenizagcdo aplicada devido ao ndo cumprimento da obrigacdo de

carregar e descarregar produtos dentro do prazo pré estabelecido.

Detention: € uma multa paga pelo embarcador ao cliente devido a atrasos causados

pela falta de carga em porto para embarque.

Dispatch: valor a ser recebido pelo exportador por sua eficiéncia superior a esperada
durante a operacédo de embarque.
FOB (Free on Board): posto no bordo, ou seja, o transporte € responsabilidade do

cliente.

Stakeholder: pessoa ou um grupo que legitima as acdes de uma organizagao e que

tem um papel direto ou indireto na gestéo e resultados dessa mesma empresa.

Shiploader: méaquina com funcdo de depositar granéis sélidos nos pordes dos

navios.
Trade-off: ato de escolher uma opgédo em detrimento de outra.

Trading Companies: empresas comerciais que atuam como intermediarias entre
empresas fabricantes e compradoras, numa operacdo de exportacdo ou de
importagao.
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APENDICE A - Gréfico 7 - Flutuacdes deestoques, saidas e capacidade na safra de
2015



Gréfico 7 — FlutuagBes de estoques, saidas e capacidade na safra de 2015
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APENDICE B — Gréfico 8 - Flutuacdes de estoques, saidas e capacidade na safra de
2016



APENDICE B - Flutuacfes de estoques, saidas e capacidade na safra de 2016.
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APENDICE C — Gréfico 9 - Grau de utilizag&o relacionado a incidéncia de chuva 2015



APENDICE C - Grau de utilizag&o relacionado a incidéncia de chuva 2015
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APENDICE D — Gréafico 10 - Grau de utilizag&o relacionado & incidéncia de chuva
2016
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APENDICE D - Grau de utilizag&o relacionado a incidéncia de chuva 2016
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