








RESUMO

Esse trabalho aborda a estrutura de transporte no territério brasileiro, o0 uso dos modos
rodoviario e ferroviario no escoamento de tubos de aco do interior do estado de Minas
Gerais até o porto do Rio de Janeiro, comparando o uso e descrevendo o perfil de cada
modo. Também caracteriza o sistema ferroviario e rodoviario do Brasil, apresentando um
breve histérico dos modais, é feita uma abordagem da logistica e sua importancia nas
organizacdes. E levantado a atual situacdo do Aco na economia brasileira e um breve
historico das usinas siderurgicas no Brasil. Por fim, conclui-se que o uso do modal ferroviario
€ 0 mais indicada para o escoamento dos tubos de aco, porém no atual cenario logistico da
usina o transporte rodoviario acaba prevalecendo.

Palavras-chave: Logistica; ferrovia; rodovia; sistemas de transportes.
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1 INTRODUCAO

O Brasil possui um sistema de transporte de carga voltado para o modal
rodoviario. O intuito de criar uma rede de transporte ligando todo o pais por estradas
nasceu por democracias de desenvolvimento, em especial, nos governos Getulio
Vargas e Juscelino Kubitschek, constituindo-se naquela época o simbolo de
modernidade e desenvolvimento de uma nag¢do. J& o transporte ferroviario foi
construido em diversas épocas o0 que ocasionou dificuldades entre os padrdes das
vias, bem como integracao, conforme detalhado no decorrer deste estudo.

A necessidade de integrar o pais por transportes eficientes visa facilitar o
desenvolvimento econbmico das regifes, porém a existéncia de modais que
atendem os produtos siderdrgicos tornando-o competitivo para exportacdo é
escassa, sendo eles: Ferroviarios e Rodoviarios.

Segundo Novaes, (2007, p. 243):

No Brasil, ndo temos disponibilidade de opcdes de modais.
Nossas ferrovias ndo formam uma rede com boa cobertura do
territério nacional. As opcdes de transporte maritimo também
ndo sdo amplas. Na distribuicdo interna, a esmagadora parte
do transporte de produtos manufaturados é constituida pelo
transporte rodoviario. Para os embarcadares, restam poucas
opcdes de transporte conjugado, levando ao uso intensivo de
apenas um deles, o rodoviario.

Como indica a pesquisa feita pelo Instituto Aco Brasil (IAB), a siderurgia
brasileira € classificada internacionalmente, como umas das mais competitivas do
mundo, considerando sua qualidade, modernidade e quantidade de producdo. Em
2010, o Brasil ocupou a 152 posicdo na exportacdo de aco, sendo 0 parque
siderargico brasileiro atualmente composto por 27 usinas, administradas por oito
grupos empresariais. Sao eles: Arcelor Mittal Brasil, Gerdau, CSN, Usiminas,
SINOBRAS, V&M do Brasil, Villares Metals e Votorantim Siderurgia.

A necessidade de um estudo logistico aprimorado, bem como a reducao
frequente dos custos de escoamento, torna-se fundamental para manter tal
competitividade. Neste trabalho abordaremos apenas um trecho do escoamento de

uma determinada usina de tubos de aco destinado a exportagcdo no interior do

estado de Minas Gerais até o porto do Rio de Janeiro.



1.10bjetivo

O presente trabalho objetiva analisar o escoamento de tubos de aco sem
costura nos modais ferroviarios e rodoviarios, originarios do interior do estado de
Minas Gerais até o estado do Rio de Janeiro, porto do Rio, de forma a identificar as

caracteristicas técnicas e as razfes para o0 uso de cada modo.

1.20Objetivo Especifico

e Caracterizar as formas de escoamento de tubos de aco, sendo elas nos modais
rodoviarios e ferroviarios.
e Analisar aspectos técnicos de cada modo, comparacao do uso de cada modo no

Brasil.

1.3Justificativa

Para a competitividade de uma determinada commodity € muito importante
gue o aspecto logistico seja considerado, sobretudo no que se refere ao preco. Em
outras palavras, ter um sistema de transporte eficiente e principalmente econdémico é
fundamental para o sucesso de uma operacao.

No Brasil a estrutura de transporte ainda é ineficiente perante a necessidade
e 0s recursos disponiveis para melhor infraestrutura do pais. Porém, a crescente
demanda de produtos siderurgicos no mundo, neste caso tubos de aco, justifica a
analise das disponibilidades de recursos para o escoamento.

Nesse sentido, torna-se essencial um estudo abrangente do uso de cada
modo disponivel para o escoamento de Tubo de Aco, da regido em epigrafe, uma
vez que sua competitividade dependera, também, do desempenho logistico da
operacdo. Para tal, serdo abordados temas tedricos e histéricos e a andlise global
de desempenho de cada modo. Em outras palavras, sera analisada, teoricamente e
tecnicamente, a relevancia de cada operacao.

Apés abordar a estrutura logistica no pais, entender conceitos e origens dos

modais, bem como a participacdo do setor siderurgico na historia do Brasil, serdo



feitas comparagbes de custos gerais de cada operagdo, consideragcbes das
possiveis alternativas e caracteristicas que podem melhorar a eficiéncia do

escoamento de tubos de agco sem costura.



2 TRANSPORTES E O ACO NA ECONOMIA BRASILEIRA.

Este capitulo tera com uma abordagem geral sobre os modais de
transportes existentes. O intuito € mostrar sua importancia para o0 crescimento
econbmico do pais. Assim, uma breve definicdo do Transporte e da Logistica, bem

como, uma explanacao sobre a histoéria e relevancia do aco na economia brasileira.

2.1 Transportes

No mundo globalizado, a troca de mercadorias entre as extremidades do
planeta tornou-se ainda mais comum na sociedade, em que um produto produzido
em um ponto do mundo € consumido em diversos paises. Tal fato leva o transporte

eficiente das mercadorias, fator essencial para aquecimento da economia mundial.

Segundo Dornier (2000 p. 139):

Nos ultimos 15 anos, testemunhou-se a evolucdo de um novo ambiente de
manufatura global. A vasta maioria de fabricantes hoje possui alguma forma
de presenca global — por meio de exportacdes, aliancas estratégicas, joint
ventures, ou como parte de uma estratégia comprometida com a venda em
mercadas estrangeiros ou localizacdo de plantas no exterior. Antigamente,
grandes empresas multinacionais dominavam o mercada internacional,
normalmente ignorado por empresas domesticas. Hoje, no entanto, a
maioria das empresas percebe que € essencial estar atento a participar dos
mercadas internacionais.

A intensificacdo deste processo comercial também é mérito do atual
moderno sistema de transporte no mundo. A partir da definicdo de transporte pode-
se entender melhor sua importancia. Para Bowersox (2007, p.31) “O transporte é a
area operacional da logistica que geograficamente movimenta e posiciona 0s
estoques”. Nesse sentido pode-se substituir a palavra estoques, por pessoas,
mercadorias etc.

O papel do transporte dentro da logistica € primordial para a circulacdo das
mercadorias. Faz-se necessario ressaltar que o translado deve respeitar rotas,
tempo e prazos estipulado para a chegada ou retirada de um determinado produto.
Atualmente, esse sistema apresenta grande complexidade e importancia para a

crescente economia moderna, estando presente no cotidiano da sociedade.
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O sistema de transporte eficaz além de beneficios logistico também é de
grande importancia para economia de um pais. Segundo Ballou (1993 p. 113) “Basta
comparar as economias de uma nacéo desenvolvida e de outra em desenvolvimento
para enxergar o papel do transporte na criagdo de alto nivel de atividade na
economia”. Ou seja, paises desenvolvidos apresentam eficiéncia em seus sistemas

de transportes e paises emergentes apresentam um déficit do mesmo.

Segundo Ballou,. (1993 p 114):

Quando ndo existe um bom sistema de transporte, a extensdo do mercada
fica limitada as cercanias do local de producdo. A menos que 0s custos de
producdo sejam muito menores que em um segundo ponto de producéo, a
ponto de a diferenca desses custos contrabalancarem os custos de
transportes para servir o segundo mercada, ndo ha grande margem para a
competicdo de mercada ocorrer. Entretanto, com melhores servigos de
transportes, os custos de produtos postos em mercada mais distantes
podem ser competitivos com aquelas de outros produtores que vendem os
mesmos mercadas.
No Brasil a infraestrutura de transporte ainda € escassa. Usa-se o modal
rodoviario como principal meio de locomocédo de mercadorias, mesmo que 26,9%
das rodovias pavimentadas no pais apresentem situacdes criticas,conforme relatorio

da pesquisa realizada pela CNT — Confederacdo Nacional do Transporte em 2011.

Segundo Novaes, (2007, p 244):

Se fizermos uma analise ABC dos fluxos de carga transportados no Brasil,
expressos em toneladas/quildbmetro vamos observar que 0 transporte
rodoviario corresponde ao grupo A, a ferrovia forma o grupo B, e as demais
modalidades, juntas, constituem o grupo C.

Ao iniciar um projeto, ou construcdo de uma fabrica, deve-se considerar a
localizacdo e o sistema de transporte da regido, uma vez que diversos fatores
influenciardo no sucesso da operacdo. Uma fabrica longe de rodovias ou saidas
para outros estados e portos aumentara seu custo de transporte tanto para o
abastecimento quanto para o escoamento, aumentando assim o valor de compra de

matéria prima e de venda ao consumidor.
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O mercada brasileiro de transporte é voltado principalmente para o
rodoviario, onde todas as empresas devem ter o0 Registro Nacional de
Transportadores Rodoviarios de Cargas (RNTRC) até mesmo para controle do
governo quanto ao numero de veiculos circulando no pais. Segundo a ANTT o
transporte brasileiro vem aumentando a participagdo no Produto Interno Bruto (PIB),
entre a década de 70 e os anos 2000 houve um aumento de 400%, enquanto o PIB
cresceu 250%.

As abrangéncias das malhas ferroviarias e rodoviarias na regido em foco

neste estudo serdo abordadas posteriormente.

2.2 Historico dos transportes

Desde o inicio da civilizacdo, o transporte era usado para movimentacéo de
bens, alimentos etc. No inicio, o proprio homem era o meio de transporte, sendo,
gradativamente, substituido pelo animal. Ja com a invengcdo da roda sugiram 0s
primeiros veiculos de transporte de tracdo animal. Com o crescimento das
civilizagdes, aumentou a necessidade de mobilidade e acessibilidade, o que levou a
abertura de estradas. Aos poucos, elas se tornaram primordiais para a expansao da
sociedade.

O marco historico do descobrimento do Brasil no ano de 1500 demonstra o
desenvolvido do transporte maritimo no século XV com as grandes navegacoes
europeias, aquecendo o comeércio internacional. Com a revolucdo industrial, no
século XVIII, surgiu a locomotiva, consequéncia da maquina a vapor, o que levou ao
surgimento do transporte ferroviario, marco que revolucionou o transporte terrestre.

A era dos automoveis veio no inicio do século XIX, com a invencdo do motor
de combustdo interna. Pouco depois surgirdo os caminhfes e, apds a Primeira
Guerra Mundial, varios avan¢os ocorreram no transporte de carga, tais como:
acionadores de partida elétricos; pneus totalmente em borracha, substituidos por
pneus pneumaticos; iluminacdo elétrica; travbes elétricos e motores com mais
cilindros.

Ja em 1906, iniciou-se o0 transporte aéreo que, apO0s a Primeira Guerra
Mundial, tornou-se a forma mais rapida de transportar bens e pessoas, por longas

distancias. Registra-se um grande desenvolvimento desse meio de transporte
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durante a Segunda Guerra Mundial (1939 a 1945) com o uso voltado para fins
militares.

Com o passar dos anos, a tecnologia dos meios de transportes teve um
acelerado desenvolvimento. Surgiram, entdo, modernos veiculos, tais como: trens
de alta velocidade, avides supersonicos, navios de alta capacidade de carga dentre
outras coisas. Esse desenvolvimento proporcionou mais bem-estar para sociedade e

a integracdo entre regides, paises e continentes.

2.3 Os modais de transportes

Basicamente os modais de transporte dividem-se em cinco, sendo eles:
ferroviario; rodoviario; hidroviarios; dutoviario e aéreo. De acordo com Bowersox,
Closs e Cooper (2007, p. 192) “Um modal identifica um meétodo ou forma de
transporte basico”.

Para identificar qual o melhor modal a ser usado em um determinado
transporte deve-se levantar os custos e a cobertura de determinada regido. Nesse
sentido, cada modo tem sua importancia. Segundo Bowersox (2001 p. 282) “A
importancia relativa de cada tipo de modal pode ser medida pela distancia coberta
pelo sistema, pelo volume de trafego, pela receita e pela natureza da composicao do
trafego”.

No Brasil o transporte rodoviario, mesmo sendo 0 menos econdmico, €,
consideravelmente, o mais usado, inclusive em grandes distancias. Segundo dados
da Confederacao Nacional de Transportes (CNT 2011), cerca de 60% das toneladas
transportadas no ano de 2011 foram por vias rodoviarias, restando 40% para as
demais.

Se compararmos o Brasil com as principais poténcias mundiais, tais como:
Canada, Estados Unidos, Russia e China, considerando que algumas delas
possuem dimensdes territoriais tdo extensas quanto o Brasil, constataremos a
discrepancia e a sobrecarga no uso de apenas uma modal. Abaixo, figura-1,

comparacao da matriz de transporte de cargas, ilustra o que foi dito.

Figura 1: Comparacao da matriz de transporte de cargas (em%)
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DESEQUILIBRIO

(omparacao da matriz de transporte de cargas (em %)

W Ferrovidrio W Rodovidrio B Hidrovidriooutros
81
58
46 43 @3 30
R 37
25 o 25
l n I. g 1 13
| | | | ' || = =
Brasil (anada Estados Unidos Rissia China
Foetes: mescado, ANTT

Fonte: ANTT — Agéncia Nacional de Transportes Terrestres 2011.

Neste trabalho serdo aprofundados o modal ferroviario e rodoviario, uma vez
gue sdo os meios de transporte usado pela siderurgica VSB — Vallourec & Sumitomo
Tubos do Brasil Ltda., empresa investigada no estudo de caso.
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3 FERROVIAS

No inicio do século XIX, ocorreu a invencdo da ferrovia na Inglaterra pelo
engenheiro George Stephenson (1781-1848), sendo que a primeira locomotiva foi
apresentada a sociedade em 1814. No entanto, somente em 1825 Stephenson
tracionou uma composicao trafegando entre as cidades de Stockton a Darlington, na
Inglaterra, um percurso de 15 quildmetros, a uma velocidade aproximada de 20
quildmetros por hora. Assim, Stephenson foi considerado, além de inventor da
locomotiva, o construtor da primeira estrada de ferro. Na metade do século XIX, a
ferrovia ja se expandia para cerca de trés mil quildmetros de extensdo na Europa e
cinco mil quildmetros nos Estados Unidos, segundo dados do DNIT 2012.

Pode-se dizer que a invencdo da ferrovia foi um grande avango para o
transporte terrestre. 1ISso ocorreu porque, anteriormente, o transporte usado para a
locomocdo de grandes quantidades de carga era o0 aguaviario. Muitos paises
tiveram o desenvolvimento estimulado, apos o surgimento das locomotivas.

No Brasil, em 1835, foi autorizada a concessao de ferrovias, por empresas
gue se propusessem a construir ferrovias unindo o Rio de Janeiro a provincias no
estado de Minas Gerais, Bahia e Rio Grande do Sul, no entanto, tal medida n&o
despertou o interesse desejado. Isso ocorreu porque as perspectivas de lucro nao
foram consideradas suficientes para atrair investimentos. Somente em 1852, o
governo proporcionou incentivos as empresas nhacionais e estrangeiras que se
interessassem a construir e explorar a estrada de ferro em qualquer parte do pais.
Com isso, foi inaugurada em 1854 a primeira ferrovia com 14,5 quildmetros de
extensdo, empreendimento de Irineu Evangelista de Souza (1813-1889), mais tarde
Baréo de Maua.

Segundo Martins, (2001, p. 23)

As ferrovias desempenharam um papel importante no desenvolvimento
econdmico de muitos paises no século XIX, preenchendo lacuna deixada
pelo transporte hidrovidrio, até entdo predominantes, mas que n&o
conseguia vencer certos obsticulos naturais, como montanhas, grandes
corredeiras, etc. As ferrovias passaram a fomentar os negocios a medida
gue permitiram viagens mais rapidas, aumentando o0 numero de pessoas
em circulagdo, o mesmo é valido para mercadorias que passaram a circular
com maior rapidez e menor custo.
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3.1 Caracteristicas do transporte ferroviario

Segundo Novaes, (2007, p. 246) “Por operar unidades (trens) de maior
capacidade de carga, o transporte ferroviario € basicamente mais eficiente em
termos de consumo de combustivel e de outros custos operacionais diretos”.

O transporte ferroviario se caracteriza principalmente por transportar
grandes volumes por longas distancias e por menor custo. Também, segundo
Novaes (2007, p. 246):

Outra especialidade do transporte ferroviario esta relacionada com as
caracteristicas do manuseio de carga e com os volumes transportados. No
caso de produtos a granel (grdos, minérios, fertilizantes, combustiveis),
pode-se construir terminais de carga e descarga bastante eficientes,
empregando vagdes apropriados que permitem agilizar as operacdes,

barateando os custos.

Cada ferrovia possui um tipo de bitola. Segundo o Aurélio (2011), bitola € a
largura de uma via férrea, ou seja, € a largura determinada pela distancia medida
entre as faces interiores da cabeca de dois trilhos. Em todo o mundo, varios tipos de
bitolas sdo adotados, sendo a mais frequente é a de 1435 mm (4 pés e 8,5
polegadas), denomida bitola padrédo. Bitolas com medidas maiores a especificada

sdo consideradas largas, enquanto as menores sdo chamadas de bilotas estreitas.

3.2 Ferrovias no Brasil e privatizacdes

Conforme mencionado neste trabalho, a primeira ferrovia do Brasil surgiu em
meados do século XIX. Vale ressaltar queno periodo anterior o transporte terrestre
de mercadorias era de tracdo animal, ou seja,geralmente no lombo de burros e em
estradas carrocaveis (de baixa qualidade). O desenvolvimento desse modal no
Brasil se deu pela necessidade de escoamento de produtos agricolas destinadas a
exportacao.

Apbs a primeira linha ferrea inaugurada pelo entdo Barrdo de Maud, houve a

construcdo de diversas ferrovias, tais construcbes representaram um marco no
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desenvolvimento férreo nacional, iniciando a integracdo férrea entre os estados de
Sao Paulo e Rio de Janeiro.

No entando o incentivo as constru¢des de um sistema férreo pelo Governo
Imperial acarretou consequéncias ao sistema férreo do pais, tais como:diversividade
de bitolas, o que dificultou a integracdo operacional entre as ferrovias; tracados nas
estradas de ferro, excessivamente sinuosos e extensos; estradas de ferro
localizadas no pais de forma dispersa e isolada, pois os investimentos eram de
capitais priviado n&o existindo correlagéo entre os trechos de ferrovias implantados.

Ferrovias Histéricas e Inauguracoes:

o Recife ao S&o Francisco: 08/02/1858
. D. Pedro II: 20/03/1958

o Bahia ao Sao Francisco: 28/06/1860
J Santos a Jundiai: 16/02/1867

o Companhia Paulista: 11/08/1872

Os primeiros investidores nas ferrovias ndo possuiam interesse real na
atividade de transporte, eram atraidos pelo retorno financeiro sobre o capital
investido.

No inicio do século XX, a ferrovia tinha um papel de destaque na logistica de
transporte de cargas no Brasil. Em 1922, existia no pais um sistema férreo com
cerca de 29 mil quildmetros de extensado, aproximadamente duas mil locomotivas a
vapor e 30 mil vagbes em trafego. Por outro lado, com o surgimento do transporte
rodoviario, alavancada pelo aumento da industrializacdo e necessidade de maior
integracao entre as regides, a importancia da ferrovia comeca a reduzir-se.

Em 1930, no governo Getulio Vargas, iniciou-se 0 processo de
reorganizacdo das ferrovias promovendo investimentos e a encampacdo de
empresas estrangeiras e nacionais que estavam em mas condicfes financeiras.
Desse modo, as ferrovias brasileiras foram incorporadas ao patriménio da Unido
ficando a administracdo sobre a responsabilidade da Inspetoria Federal de Estradas
— IFE, 6rgdo do Ministério da Viacdo e Obras Publicas, encarregado de gerir as
ferrovias e rodovias federais, posteriormente o IFE passou a ser denominado
Secretaria-Geral do Ministério dos Transportes. Parte da administracéo das ferrovias

ficou a cargo da Rede Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA.
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Os objetivos principais da retomada do governo no poder da administracédo
das ferrovias tevecomo principais objetivos: evitar a brusca interrupcao do trafego,
prevenir o desemprego, propiciar a melhoria operacional, objetivando a
reorganizacao administrativa e a recuperacgéo de linhas.

No inicio dos anos 1950, o Governo Federal decidiu unificar a administracéo
das 18 estradas de ferro do pais pertencentes a Unido.Com isso, em 16 de marco
de 1957, iniciou-se a sociedade anénima Rede Ferrovidria Federal S.A. - RFFSA,
com a finalidade de administrar e melhorar as estradas de ferro brasileiras.

Em 1969, as ferrovias que compunhama RFFSA foram agrupadas em quatro

sistemas regionais:

. Sistema Regional Nordeste, com sede em Recife;

. Sistema Regional Centro, com sede no Rio de Janeiro;

. Sistema Regional Centro-Sul, com sede em Sé&o Paulo; e
. Sistema Regional Sul, com sede em Porto Alegre.

De 1980 a 1992, as ferrovias nacionais estavam em condi¢cdes precarias,
perdendo espaco para o modal rodoviario. Além disso, 0 modelo néo atendia mais o
novo modelo econémico. Diferentemente dos anos 50 aos 80, voltados para as
exportacoes,quando as linhas dirigiam-se para 0s portos regionais, inapropriados
para abastecer o mercada interno em constante crescimento.

E em 1992, objetivando a recuperacdo da malha ferroviaria nacional, a entéo
Rede Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA foi incluida no Programa Nacional de
Desestatizacdo - PND, na data de 10 de mar¢o de 1991,por meio do decreto nimero
473. O prcesso de desestativacdo da RFFSA foi realizado com base na lei n°
8.987/97 (Lei das Concessobes). Tal lei estabeleceu os direitos e obrigacdes para as
partes envolvidas no processo, definindo, ainda, o principio da manutencdo do
equilibrio econdémico e financeiro e os direitos dos usuarios.

Em 1997 o governo concedeu a Compania Vale do Rio Doce, no processo
de sua privatizacdo, a linha férrea Vitéria a Minas e a Estrada de Ferro Carajas,
liquidando e extinguindo a Rede Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA, ou seja, no ano

de 1997, todas as linhas férreas brasileiras estavam privatizadas.
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3.3 Concessionarias Atuais

Atualmente, a linha férrea brasileira possui aproximadamente 28.522 km de
extensdo, 28.225 km sob administracdo de 11 empresas concessionarias, segundo
dados da Confederacdo Nacional do Transporte—CNT. Grande parte dessa malha
ferroviaria do Pais concentra-se em trés estados: Sado Paulo, Minas Gerais e Rio
Grande do Sul, com predominancia da operacao ferroviaria no transporte de cargas.

As atuais concessionarias sdo: Ameérica Latina Logistica — ALL; Estrada de
Ferro Tereza Cristina — EFTC; Ferronorte; Ferrovia Novoeste, Ferrovia Bandeirante
— Ferroban; MRS Logistica; Estrada de Ferro Vitdria-Minas — EFVM; Ferrovia
Centro-Atlantico — FCA; Ferronordeste; Estrada de Ferro Carajas — EFC e Estrada
de Ferro Parana Oeste — Ferroeste.

Na figura 2, observa-se a malha ferroviaria atual no territorio brasileiro,

dividido pelas atuais concessionarias.
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Figura 2: Mapa Ferroviario Nacional
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'EFC - Estrada de Ferro Carajas

WAEEG - Ferrovia Norte-Sul
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- - Ferrovia Centro-Atlantica S.A
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[FERROPAR - Ferrovia Parana S.A ,
MRS - MRS Logistica S.A

FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A

Fonte: CNT - Confederacao Nacional dos Transportes 2011.

3.4 Cenario ferroviario Nacional

Atualmente as ferrovias estdo em fase de grandes investimentos. Nos
tltimos 14 anos, as concessionarias foram responsaveis pela maior parte dos
recursos aplicadas neste modal. Segundo a Confederacdo Nacional de Transportes
— CNT, de 1997 até 2010 houve um investimento de R$ 24 bilhdes pelas
concessionarias e durante o mesmo periodo o governo investiu 1,3 bilhdo. De
acordo com dados da CNT, foi identificada, no ano de 2011, a necessidade de
investimento de 151,3 bilhdes no modal ferroviario para que o Brasil tenha um
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desenvolvimento na &rea comparavel ao alcancado por paises onde tal modal é
bastante atuante.

Em 1997, as ferrovias transportavam 137 bilhdes de TKU. A estimativa,
ainda n&o confirmada, em 2011 foi de 315 bilhdes de TKU, o que corresponde a um
crescimento de 130%, em relagdo a 1997. As ferrovias brasileiras transportam
principalmente minério de ferro e carvdo mineral, sendo que, de 1997 a 2011, elas
foram responséaveis por 77% do total transportado.

Uma pesquisa realizada pela CNT em 2011 apontou diversos problemas das
ferrovias brasileiras, tais como: baixa velocidade de trens em trechos relevantes, o
que reduz a eficiéncia do modal; capacidade ociosa, devido as dificuldades de
conexao entre os diferentes trechos e falhas na regulacéo do setor.
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4 RODOVIAS

Este capitulo ira caracterizar o transporte rodoviario, apresentando o seu

desenvolvimento no Brasil e a estrutura atual da malha rodoviéria brasileira.

4.1 Histéria e Caracteristicas do transporte Rodoviario

Com o crescente intercambio de compra e venda em diversas regioes,
houve o crescimento do uso do modal rodoviario. Com isso foi construida a primeira
rodovia pavimentada do Brasil, inaugurada em 1928, hoje conhecida como
Washington Luis. Ela liga a cidade do Rio de Janeiro a Petrépolis.

Na década de 30 as rodovias receberam grandes investimentos. E com a
implementacdo da industria automobilistica no pais, nas décadas de 50 e
60,desencadeou a pavimentacdo das rodovias. A partir deste momento passou a
predominar esse tipo de transporte no Brasil, por oferecer rapidez e agilidade e
possibilitar coletas e entregas de mercadorias nas regides mais distantes.

Segundo Bowersox e Cooper (2007, p. 194) “O transporte rodoviario
expandiu-se rapidamente desde o fim da Segunda Guerra Mundial. De modo
significativo, o rapido crescimento do setor de transportes rodoviarios resultou da
velocidade conjugada com a capacidade de operar porta a porta”.

Existem duas formas de transporte de carga rodoviario, sendo FTL (full truck
load — lotacdo completa) e LTL (Less than truck load — carga fracionada. Segundo
Novaes (2007, p. 244):

Essas siglas sdo usadas para indicar as duas formas mais usada de
transporte de carga. A primeira sigla indica um carregamento completo, ou
seja, o veiculo é carregado totalmente com um lote de despacho. No
segundo caso, a capacidade do veiculo é compartiihada com a carga de
dois ou mais embarcadares.

Segundo Bowersox e Cooper (2007, p. 194)

Os caminhdes tém flexibilidade porque sdo capazes de operar em uma
variedade de rodovias. Quase um milhdo de milhas de estradas estao
disponiveis para os caminhdes, 0 que representa mais milhagem que todos
0s outros modais de superficies em conjunto. A frota nacional de caminhdes
de estrada excede 1,7 milhdes de tratores e os 4,9 milhdes de carretas.
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Existe uma caracteristica importante do modal rodoviario, sendo a estrutura de
propriedade do veiculo. Segundo Novaes (2007 p.245) “Uma grande parte da frota brasileira
€ de propriedade de autbnomos, pessoas fisicas que fazem servicos de transporte para
embarcadores diversos e para empresas transportadoras”.

O transporte rodoviario dentre as modais € o mais simples de existir, pois necessita
somente da rodovia, porém Segundo Bowersox e Cooper (2007, p. 194) “O custo variavel
por milha para as transportadoras rodoviarias € alto porque é preciso uma unidade de forca

e um motorista para cada carreta ou combinacgéo de carretas enfileiradas”.

4.2 Rodovias no Brasil e condi¢cGes atuais

A Malha Rodoviaria brasileira é dividida entre Rodovias Federais, Estaduais
e Municipais. As rodovias s&o classificadas como pavimentadas e néo
pavimentadas. Atualmente, a extensdo da malha brasileira € de aproximadamente
1.580.809 Km, sendo apenas 212.618 km de pistas pavimentadas, o que representa
aproximadamente 13,4% da extensao total. Essas, por sua vez, estdo distribuidas
conforme a jurisdicdo, da seguinte forma: 61.961 km de rodovias federais, 123.830
km de rodovias estaduais e 26.827 km de rodovias municipais — CNT.

Anualmente a CNT— Confederacdo Nacional do Transporte — realiza uma
pesquisa para avaliar as rodovias brasileiras. O objetivo é identificar as condi¢des
dos seguintes itens: pavimento, sinalizacdo, entre outros. Em 2011, a extenséo
pesquisada foi de 92.747 km, havendo um acréscimo de 1,98% em relacdo a
pesquisa anterior. Foram pesquisados 0s principais trechos de rodovias estaduais
pavimentadas e rodovias concedidas e toda a malha rodoviéria federal pavimentada.

Dos 92.747 km pesquisados, vale ressaltar que 77.373 km, cerca de 83% da
pesquisa, estdo localizados em rodovias de gestdo publica, e 15.374 Km,
aproximadamente 17%, sdo em rodovias de gestdo concessionarias, ou seja,
terceirizada. A extensao total € representada por 63.531 km de rodovias federais e
29.216 km de rodovias estaduais. A tabela abaixo demonstra o nivel de conservacgao

das rodovias:



23

Tabela: Estado de Conservagiies geral das Rodovias

Estado Geral Extensdo Total Gestdo Estotal Gestdo Terceirizado
K %4 KM o4 A %4
Otimo 11743 12,6 4370 3,6 7373 A8
Bom 27778 30 21795 28,2 5983 38,9
Regular 28327 305 26480 34,2 18347 12
Ruim 16751 18,1 16580 21,5 171 1,1
Passimo 8148 8.8 8148 10,5
Total 92747 100 T7373 100 15374 100

Fonte: CNT 2011

Pela tabela é notavel a diferenca existente nas rodovias sob gestédo estatal e
as rodovias sob gestao terceirizadas. Nas rodovias terceirizadas 86,9% da malha
obtiveram conceitos 6timos ou bons, enquanto rodovias estatais receberam 66,3%

dos conceitos regular, ruim ou péssimo.

A Pesquisa CNT de Rodovias é motivo de grande orgulho para o setor
transportador porque demonstra a importdncia da malha nacional.
Acreditamos que as informacdes técnicas aqui contidas sdo uma valiosa
contribuicho para que o Brasil possa trilhar seu caminho de
desenvolvimento e de prosperidade. (Clésio Andrade - Presidente da CNT).

Entre os pontos de principal relevancia na pesquisa, vale ressaltar o
pavimento e a sinalizacdo. Cerca de 40 km (47,9%), sob gestdo estatal, das
rodovias nacionais apresenta algum tipo de problema com relagcéo a pavimentacéo e
85,2% das rodovias sob concessao foram classificadas como 6tima ou boa. Com
relacéo a sinalizacao 57% da extenséo pesquisada apresenta problemas sendo 66%

das rodovias sob gestéo publica.

Em 2011 houve um aumento no namero total de pontos criticos identificadas
na mesma pesquisa em 2010. Passando de 109 ocorréncias para 219 de um ano
para o outro. Consideram-se pontos criticos, situacdes que configuram risco

consideravel, ou seja, potencial acidente e alto nivel comprometendo a seguranca.

Os principais impactos devido as atuais condi¢des das rodovias refletem no
tempo e no custo. Quanto pior a qualidade, menor a velocidade do trafego e maior a
demora para a entrega de cargas e para viagens de passageiros. Segundo a
pesquisa, rodovias com buraco reduzem a velocidade, em média, em 8,7 km/h e
rodovias com pavimento totalmente destruido a reduzem em 31,7 km/h. Com

relagéo ao custo a pesquisa concluiu que as condi¢bes do pavimento afetam o custo
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operacional dos veiculos, tendo o acréscimo médio do custo operacional de 24,8%
em 2011 com relacdo ao ano anterior. Tal acréscimo é devido a gasto adicional de
combustivel (devido as aceleracbes e frenagens), bem como maior desgaste de

pneus, freios, cambio e motor em rodovias com pavimentos deficientes.

Ao passar dos anos notou-se uma melhoria comparando décadas, porém a
cada ano vemos um declinio na infraestrutura das rodovias ainda nao privatizadas,
sob gestdo publica. Deixando clara a necessidade de investimentos do governo ou
até mesmo a privatizacdo total, sendo uma saida de melhoria nas rodovias
brasileiras, com isso a logistica no Brasil atingiria outros patamares levando ao
crescimento economico de toda a cadeia produtiva.
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5 SIDERURGIA NO BRASIL

O Brasil foi colonizado por politica de exploragdo pelos portugueses, que
vieram na esperanca de extracao de metais como ouro, prata e bronze. A principio,
nenhum desses metais foi encontrado, nem mesmo o ferro. Os instrumentos usados
na lavoura eram de procedéncia portuguesa.

Em 1554, Portugal recebeu um relato do entdo padre jesuita, José de
Anchieta, informando a existéncia de depoésitos de prata e minério de ferro no
interior, na capitania de S&o Vicente, atual estado de Sao Paulo.

O primeiro explorador dessa regido foi Afonso Sardinha e em 1587 ele
descobriu magnetita na atual regido de Sorocaba, interior de S&o Paulo. Assim,
iniciou-se a extracao de minério de ferro, sendo a primeira fabrica de ferro no Brasil.
Somente em 1616 a operacao foi desativada com a morte de Afonso Sardinha. Apos
essa data, a siderurgia brasileira entrou em um periodo de estagnacdo que durou
até meados do século seguinte.

A usina foi redescoberta em 1977, e hoje € possivel visitar a primeira
siderargica brasileira situada dentro da floresta de Ipanema, no interior de S&o
Paulo, nomeada como A Real Fabrica de Ferro do Brasil, com o marco de ser a
primeira tentativa para fabricacdo de ferro em solo Americano; 0 primeiro
empreendimento brasileiro; detentora do primeiro motor hidraulico rotativo do pais;
fornecedora de ferramentas para o desenvolvimento do Brasil Col6nia e de armas
para a guerra do Paraguai.

No entanto foi a descoberta de ouro no atual Estado de Minas Gerais que
deu um novo estimulo a siderurgia, contudo as praticas mercantilistas européias e a
politica de exploracéo fizeram que a construcdo de uma siderurgica no Brasil fosse
reprimida. A coldnia deveria ser explorada ao maximo e somente comercializar
produtos agricolas e ouro. Porém, a vinda da familia real para o Brasil, no inicio de
1808, fez com que diversas industrias siderurgicas fossem construidas no pais.

O avanco da Siderurgia no Brasil se deu principalmente no inicio do século
XX, devido ao surto industrial, entre os anos de 1917 e 1930. Mesmo que nos
primeiros 30 anos, 0s governantes brasileiros estivessem mais preocupados com a
producdo do café, varios decretos governamentais concederam as empresas de
ferro e de aco diversos beneficios fiscais e varias usinas foram abertas no pais.

Contudo, mesmo com todo o incentivo, o Brasil ainda dependia de ago importado.
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Somente no governo Getulio Vargas, nos anos 1940, o cenario de
dependéncia de ago importado comecou a mudar, sendo uma das metas do entao
presidente, fazer com que a industria de base crescesse e nacionalizasse. E, nos
anos 1950, o Brasil alcangou seu marco de crescimento continuado na fabricacao de
aco, triplicando sua producao até os anos 1970.

Nos anos 1980, o mercado interno estava em crise. A alternativa era voltar-
se para o mercado externo, ou seja, o Brasil passou de grande importador para
exportador de aco, mesmo sem tradicdo no mercada mundial. Porém, a crise que
atingia o Brasil teve amplitude mundial e os mercadas tomaram medidas de restricdo
as importaces brasileiras. Passada a crise, os anos 1990 foram sem grandes
nameros, porém com varias privatizacées, 70% da producdo nacional foram
privatizadas.

Atualmente, vive-se um momento de grandes investimentos de capitais no
setor, sendo que empresas produtoras do passado passaram a fazer parte de
grandes organizagOes industriais e financeiras e os interesses nas siderurgias foram
reformulados com foco em atividades correlatas, como a logistica, com o objetivo de
alcancar competividade e economia.

Diferentemente do passado, as usinas brasileiras de hoje passam por
inovacgOes tecnologicas constantes. Desse modo, 0 Brasil esta apto a entregar ao
mercado mundial qualquer tipo de produto siderurgico com qualidade, desde que

seja economicamente viavel.

5.1 Aco na Economia Brasileira

O Brasil € um grande produtor de aco mundial. O setor estd em constante
ascensdo e é de grande importancia para o crescimento econémico brasileiro,
rotulado também como um gerador de postos de trabalhos. Segundo dados do IAB
(Instituto Aco Brasil), o comércio internacional de aco em 2011 chegou a 370
milhdes de toneladas, dos quais, o Brasil produziu, aproximadamente, 39,4 milhdes
de toneladas (10,5% a mais do produzido em 2010).

As exportacdes representam mais de 40% da producdo brasileira, sendo
superior a 12 milhées de toneladas exportadas em 2011. Com isso 0 Brasil tem

presenca destacada no comércio mundial de aco, ocupando a décima quinta
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colocacéo, situando-se entre 0os maiores exportadores de aco do mundo, exportando

para mais de 100 paises, gerando cerca de 150 mil postos de trabalho.

Com relagdo a 2012, de acordo com dados divulgados pelo Instituto Ago

Brasil, a producdo de aco bruto no Brasil cresceu 2,2% em marco de 2012 com

relacdo ao mesmo periodo no ano passado, foram 3,1 milhdes de toneladas a mais.

Ja& a producéo de aco laminados apresentou um crescimento de 3,4%, em relacéo

ao mesmo periodo de 2011, ou seja, 2,4 milhdes de toneladas. A producéo

acumulada em 2012 totalizou 8,7 milhdes de toneladas de aco bruto e 6,5 milhGes

de toneladas de laminados, o que significa aumento de 2,4% e de 3,0%,

respectivamente, sobre o mesmo periodo de 2011 — Fonte: Aco Brasil.

PRODUGAO SIDERURGICA BRASILEIRA

PRODUTOS JANNAR
wize) | 2oni |

ACO BRUTO 2.694,1
LAMINADOS 65003
PLANGCS 38008
LONGOS 26905
SEMFACABADOS PAVENDAS 1.852,6
PLACAS 15234
LINGOTES, BLOCOS E TARUGOS 3292

FERRO-GUSA (Usinas Integradas) 6.750,7
(*) Dados Preliminares.
Fonte: Ago Brasil
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Em relacdo as vendas internas, o resultado de marco de 2012 apresentou

um aumento de 1,5% em relacdo a marco de 2011. No acumulado do ano,

representa um aumento de 1,3%, totalizando 5,3 milhdes de toneladas a mais no

mesmo periodo de 2011.

VENDAS MERCADO INTERNO

JAHJ’MAR
PRODUTOS

LAMINADOS ‘.1 83,7
PLANOS 28027
LONGOS 2.381,0

SEMI-ACABADOS 143,5
FLACAS 545
BLOCOS E TARUGOS 89,0

TOTAL 5.327,2

5.123.4
2.846,0
22824
1285
549
73,6
5.266,9

Nota: Exclui as vendas para dentro do pargue.

Fonte: Ago Brasil
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Ja a exportacdo apresentou um declinio se comparado ao mesmo periodo

de 2011. Em marco de 2012 foram 749 mil toneladas e o valor de 528 milhdes de

ddlares. J4 no acumulado do ano totalizaram 2,6 milhées de toneladas (1,8 bilhdo de
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dolares), representando um declinio de 8,4% em volume e de 8,9% em valor,

guando comparados ao mesmo periodo de 2011. (IAB)
EXPORTAQC)ES BRASILEIRAS

PRODUTOS JANMAR 12/11 MARCO 12/11
2012 2011 (%) 2012 2011 (%)

QUANTIDADE (10°t)

SEM-ACABADOS 2.002,7 1.630,6 22,8 577.8 537,3 7,5
PLANOS 305,8 758,3 (59,7) 87,3 197,8 (55,9)
LONGOS 240,1 339,0 (29,2) 71,0 114,9 (38,2)
TRANSFORMADOS 36,6 94,5 (61,3) 13,3 21,4 (37,9)
TOTAL 2.585,2 2.822,4 (8,4) 7494 8714 (14,0)
VALOR (10°US$ FOB) 1.831,3 2.010,4 (8,9 528,3 641,2 (17,6)
FERRO-GUSA (10%) 804,8 1.085,3 (25,8) 250,2 424,9 (41,1)

Fonte: MDIC/SECEX (Embarcado)

A industria do aco tem a flexibilidade de usar qualquer tipo de modal,
dependendo da destinagcdo do mesmo. No Brasil, para o0 mercada interno, o mais
comum é o uso do modal rodoviario, devido a escassa malha ferroviaria ligando todo
0 pais. Em alguns casos, existe o transporte multimodal, em que parte do material é
transportada por ferrovia até um determinado ponto de distribuicdo e,
posteriormente, entregue ao cliente final, via rodovia.

No caso das exportacdes, a grande maioria € transportada via ferroviario até
0 porto de saida do pais e efetivamente exportado por via do modal maritimo.

A decisdo do modal de transporte depende da infraestrutura de cada pais,
porém, o modal ferroviario, devido a suas caracteristicas € o mais indicada para o
transporte de aco, existindo algumas limitacdes. Segundo Novaes (2007, p 246):
‘Limitacdo do transporte ferroviario é a existéncia de vagbes com finalidades
especificas, que ndo podem ser utilizados no transporte de outros produtos. Por
exemplo, vagoes utilizados para transporte de fertilizantes.”

Segundo Ballou (1993, p 119):

As diferencas nos perfis de produtos carregados pelas ferrovias e
caminhdes ndo sdo tdo grandes quanto nos outros modais. Nos Estados
Unidos ferrovias e rodovias competem essencialmente nas mesmas rotas
com fretes semelhantes. Caminhdes tém sido concorrentes efetivos desde
1929 e sua presenga como alternativa de servico explica parcialmente o
declinio da participacdo da ferrovia no transporte, juntamente com a
ascensdo do servigco rodoviario. Os produtos carregados por cada um
desses modais sé@o divididos principalmente em funcédo de compensacdes
entre custo e nivel de servico. O trem com fretes mais baratos e
desempenho global ligeiramente inferior, concentra-se as cargas de valor-
peso ou valor-volume. Produtos quimicos, siderdrgicos e plasticos séo
exemplos de cargas ferroviarias. Ja o oposto ocorre com cargas rodoviarias.
Tipicamente, temos instrumentos, moveis e acessorios, metais e bebidas.
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6 METODOLOGIA

O presente capitulo tem por objetivo descrever a metodologia utilizada.
Serdo definidos os tipos de metodologia da pesquisa, 0 método do estudo de caso,
verificagdo dos passos seguidos para elaboracao do presente trabalho.

6.1 Tipo e Metodologia de Pesquisa

A pesquisa realizada é de natureza qualitativa e exploratéria, conduzida por
um estudo de caso e analise da logistica de escoamento de uma siderurgia.

Segundo Godoy (1995, p. 58), a pesquisa qualitativa:

Considera o ambiente como fonte direta dos dados e o pesquisador como
instrumento chave; possui carater descritivo; o processo € o foco principal
de abordagem e ndo o resultado ou o produto; a analise dos dados foi
realizada de forma intuitiva e indutivamente pelo pesquisador; ndo requereu
0 uso de técnicas e métodos estatisticos; e, por fim, teve como preocupacao
maior a interpretacéo de fendbmenos e a atribuicao de resultados.

Justifica-se a natureza qualitativa e exploratéria da pesquisa, uma vez que
objetivando a ampliagcdo dos conhecimentos a respeito da Logistica de Escoamento
de tubos de aco do interior do estado de Minas Gerais até o porto do Rio de Janeiro
observou-se o uso de duas modalidades distintas: Rodoviaria e Ferroviaria. Embora
0 uso de ambos os modais, por esse segmento empresarial, seja bastante comum, a
empresa em guestdo ainda esta em fase inicial de fabricacdo de tubos de aco, ndo
usando sua capacidade produtiva total, devido (mas ndo somente) a gargalos
logisticos. Portando, este trabalho investiga as caracteristicas de cada modo, os
avancos ocorridos no decorrer dos anos, e quais 0s motivos que levam a utilizacéo
de cada modo, seus principais impactos e caracteristicas e, principalmente, o

determina a escolha de cada um, suas vantagens e desvantagens.

6.2 Fase exploratéria

O trabalho consultou: livros, artigos e teses sobre os temas Logistica,
Modais de Transporte entre outros. A partir dessa consulta bibliografica foram

levantados conceitos e fundamentos para entendimento da importancia de estruturar



30

0 escoamento de tubos de aco e sua relevancia para 0 sucesso da operacao.
Segundo Gil (2002, p. 43) “as pesquisas exploratorias visam proporcionar uma visao
geral de um determinado fato, do tipo aproximativo”.

Como fonte de dados sobre o setor siderurgico e sobre o setor de
transportes foi pesquisados fontes estatisticas de 6rgdos governamentais e nao
governamentais, tais como:

ANTT — Agencia Nacional de Transportes Terrestres

CNT — Confederacao Nacional do Transporte

IAB — Instituto Ago Brasil

ANTF — Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios
DNIT — Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte

6.3 O método de Estudo de Caso

Neste trabalho o método de investigacdo do estudo de caso é adequado,
pois a pesquisa busca analisar e descrever quais sdo os impactos do uso dos
modais Rodoviarios e Ferroviaria na operacao logistica de escoamento de tubos de
aco sem costura da empresa VSB. Além disso, busca caracterizar e estudar o uso
de cada modo.

Segundo Vianna (2001, p.40) um estudo de caso “objetiva um estudo
detalhado, profundo ou exaustivo de um objeto ou situacdo, contexto ou individuo,
uma unica fonte de documentos, acontecimentos especificos e outras situacoes,
sempre de forma a permitir o entendimento em sua totalidade”

A decisdo de investigar o escoamento da VSB, apontando opc¢bes de
modais, deveu-se ao fato de que a operacdo esta em fase inicial e existirem

possibilidades de melhoria em certos pontos.
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7 Estudo de Caso

O presente capitulo tem como objetivo apresentar a empresa VSB —
Vallourec & Sumitomo Tubos do Brasil Ltda. bem como caracterizar o escoamento
de seus produtos até o porto do Rio de Janeiro, pelo modal ferroviario, feito pela

empresa MRS, e pelo modal rodoviario.

7.1 VSB = Vallourec & Sumitomo Tubos do Brasil Ltda

A Vallourec & Sumitomo Tubos do Brasil (VSB) € uma joint venture formada
pelo grupo francés Vallourec e pelo japonés Sumitomo Metals, parceiros ha mais de
trinta anos. A juncéo foi em 2005 e a regido escolhida pelo grupo foi Minas Gerais na
cidade de Jeceaba, a aproximadamente 100 km de Belo Horizonte. Tal deciséo de
se deu pela necessidade de atender um mercado cada vez mais exigente, sendo
gue toda a producdo € dedicada ao mercado externo. A construcao da Usina foi
iniciada em outubro de 2006 e sua inauguracdo ocorreu no final de 2011. A usina
possui uma area industrial de 2,5 milhdes de m? e sua capacidade de producéo sera
de 600.000 mil toneladas a partir de 2013.

7.2 Decisédo da escolha da cidade Jeceaba, Minas Gerais, Brasil pela VSB

A decisdo de unir as duas empresas no Brasil se deu pela experiéncia da
Vallourec na producao de tubos no Brasil (V & M do BRASIL — Usina do Barreiro —
BH), pela disponibilidade de matérias-primas de alta qualidade e precos
competitivos, facil acesso aos mercados internacionais em crescimento - Estados
Unidos, Oriente Médio e Africa e principalmente custos competitivos de producao.

Ja a escolha pela cidade de Jeceaba se deu pelos seguintes critérios:

» Proximidade com a Usina V&M do Brasil — 100 km

= Proximidade com a Mina do Pau Branco — MG — 70 km (principal
fornecedora de matéria prima) e outras mineradoras;

= Proximidade com o Porto de Sepetiba, para despacho dos produtos
acabados — 500 km;

= Acesso ferroviario ao Porto de Sepetiba e Usina Barreiro;
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= Disponibilidade de agua, eletricidade e gas natural;

= Area do empreendimento suficiente para futuras expansdes.

Os tubos de aco sem costura sdo usados no setor petrolifero para extracéo

de petréleo e revestimento de pogos.

7.3 MRS Logistica

A MRS Logistica é a responsavel pela linha férrea do escoamento de tubos
de aco sem costura da empresa VSB — Vallourec & Sumitomo Tubos do Brasil Ltda.
situada na regido de Jeceaba em Minas Gerais. A figura 3 mostra o mapa da ferrovia

MRS passando pela cidade de Jeceaba, até o porto do Rio de Janeiro.

Figura 3: Mapa Ferroviario Concessionaria MRS

MINAS GERAIS L ESPIRITO
~ L SANTO

s TERMINAIS INTERMODAIS
O capimais
B TRECHO DESATIVADO

Fonte: MRS Logistica
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A MRS possui 1674 km de extens&o, sendo 1.632 quilometros de bitola larga
(1,60 m) e 42 quildbmetros de bitola mista. Suas linhas interligam os estados de
Minas Gerais, Rio de Janeiro e S&o Paulo, regido de pdlo industrial, com
participacdo média de 65% do PIB Brasileiro. Aléem disso, possui acesso direto a
alguns portos brasileiros, tais como: Sepetiba (RJ), Santos (SP), Rio de Janeiro e
Guaiba (RJ), constituindo-se um diferencial para as empresas exportadoras. Desse
modo, torna-se privilegiada geograficamente, atuando em diversos segmentos
como: siderurgicas, cementeiras e mineragcdo, além de uma importante area de
producdo agricola.

Por estar em um ponto estratégico geografico, a MRS vem desenvolvendo e
operando Rotas Expressas com horéarios pré-definidos de chegada e saida. Com
iISSO, a empresa prepara-se para servir com mais competitividade o mercada de
carga geral. Com planos de desenvolvimento de transporte multimodal fazendo
entdo a interface com as ferrovias Centro-Atlantica (FCA), Estrada de Ferro Vitéria a
Minas (EFVM) e FERROBAN.

Além disso, a MRS realiza expressivos investimentos, como recuperacgao de
locomotivas e vagdes em suas linhas, desenvolvimento tecnoldgico, sistemas de
comunicacao, entre outros, em busca de maior competitividade. Por isso 0 mercada
da MRS cresce ano a ano, cumprindo integralmente com as metas estabelecidas no

Contrato de Concessao.

7.4 Uso do Modal Ferroviario no Escoamento VSB

A producdo dos tubos de aco sem costura € totalmente destinada ao
mercado externo e o porto de saida do pais € o Rio de janeiro. A cidade Jeceaba —
MG foi escolhida estrategicamente pela facilidade de escoamento pelo modal
ferroviario, uma vez que a area é proxima a linha ferroviaria da concessionaria MRS.

A figura abaixo mostra a linha da MRS iniciando em Belo Horizonte - V&M,

passando por Jeceaba até o porto do Rio de Janeiro.
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Figura 4: Facilidade de Escoamento
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Fonte: Arquivos VSB

Para o escoamento via ferrovia € usado o vagao prancha, também
conhecido como PES, com capacidade de 70 toneladas cada, comprimento de 18,3
metros.

Os vagdes sédo carregados por guindastes, cerca de seis amarragcdes com
10 tubos de aco, pesando uma tonelada cada, com comprimento de até 14 metros,
ou seja, um vagao atualmente transporta 60 toneladas de tubos de aco, sendo sua
capacidade de 70 toneladas, existe a tolerancia de 10 toneladas por vagéo de peso
morto. Cada locomotiva possui 35 vagdes, ou seja, a capacidade total de um
locomotiva € de 2.500,00 toneladas por viagem.

Com a existéncia de um terminal da MRS dentro da usina VSB, o
carregamento é feito logo ap6s a disponibilizacdo dos tubos pela producédo e area
afins. O tempo de transito ferroviario até o porto do Rio de Janeiro é de trés dias,
sendo pontos estratégicos para o uso da ferrovia.

Todavia, o uso do modo ferroviario na VSB possui varios gargalos, devido a
investimentos em andamento pela MRS, problemas de liberagcdo dos tubos de aco

pela area de qualidade, e sobretudo a operagédo da VSB ainda esta em fase inicial,
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com previsao de uso da capacidade total somente em 2013. Com isso, ainda ndo ha
grandes previsbes de producdo na joint venture. No decorrer do processo, €
programado um numero de vagao junto a MRS e realizado uma quantidade inferior,
havendo um custo logistico desnecesséario na operagcdo, pois caso a producao
consiga preencher apenas 01 vagao da locomotiva a VSB devera pagar o valor de
todos os vagdes cheios a MRS.

A meta de escoamento via ferroviario da VSB é de 70% de sua producao
sendo que em 2012 o maximo escoado por ferrovia foi 48%, onde houve um pico de
produgcdo em abril. Na ocasido evitou-se uma incidéncia maior de peso morto
usando mais da metade dos vagdes que estavam disponiveis.

De acordo com a VSB quando a producao chegar a 60% de sua capacidade
total a meta de uso do modal ferroviario sera atingida, ou chegara préximo.
Atualmente, a VSB produz menos 1,5% de sua capacidade anual de 600.000 mil

toneladas.

100% | o )
Ferroviario meta X realizado
80% -
Ah—A—A—A
60% -

40% -

20% - |_|

0% =

2011 2012 JAN FEV MAR ABR MAI JUN JUL AGO SET OUT NOV DEz
E—3 MEDIA DO ANO 21,9%

—a— META 70,0070,0070,0070,00
—e— REALIZADO 24,000,00%15,0048,46

Fonte: Dados disponibilizados pela VSB.

Os vagfes chegam ao Rio de Janeiro pelo patio do Arara, é feito transbordo
para carretas e levado ao local de armazenagem ou diretamente a retro-area. Esses
custos de transbordo e modal rodoviario sdo considerados como movimentagcao
portuaria, pois 0 acesso ao porto é feito por dentro do patio Arard, ndo ha
necessidade de transitar em vias urbanas com os tubos até o local de entrada das
carretas, € considerado entdo, que a chegada dos tubos via ferroviario ao patio

Arara seja a chegada ao porto.
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A figura abaixo ilustra a localiza¢do do pétio Arara no Rio de Janeiro e o porto
do Rio de Janeiro.

Figura 05: Pétio do Arara — Rio de Janeiro/RJ BR

7.4.1 Vantagens e Desvantagens do uso do modal ferroviario pela VSB
Vantagens:

e Linha férrea dentro da Usina;
e Custo variavel baixo;
e Baixo incide de acidente;
e Tempo de entrada dentro do Porto do Rio de Janeiro;
Desvantagens:
e Incidéncia de peso morto;
e Liberacdo de material pelas areas afins ;

e Investimentos em andamento pela MRS

e Dificuldade de prever quantidade de vagdo X demanda de escoamento
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7.5 Uso do modal Rodoviario no escoamento VSB.

As rodovias que ligam a VSB até o porto de do Rio de Janeiro,
principalmente nas redondezas de Jeceaba, encontram-se em péssimas condi¢des
de trafego, constituindo um risco para o uso do modal rodoviario, porém com o atual
cenario de producéo e definicdes para o uso da ferrovia, atualmente, é a melhor
opcao para a VSB.

Sao usadas carretas convencionais de 25 toneladas, carregadas também
por guindastes e, na maioria das vezes, sua capacidade total € preenchida, ou seja,
existe baixa incidéncia de peso morto. O tempo de transito até o porto do Rio de
Janeiro é de apenas um dia.

O modal rodoviario é estrategicamente segundo plano para VSB, sendo
apenas para alguns tipos de tubos, usado em urgéncias, ou demandas especificas,
nao sendo o principal modo de escoamento, ou seja, assim que a usina estiver
funcionando a todo vapor o uso do modo rodoviario sera secundario.

Com a sobrecarga no uso do modal rodoviario, bem acima da meta da VSB,
foi necessario contratar duas transportadoras, com escoamento em trés turnos no
intuito de ter um espaco de tempo entre as saidas das carretas para nao
sobrecarregar as rodovias e nao ocorrerem filas de caminhdes na entrada no porto
do Rio de Janeiro.

A média de escoamento via rodovia em 2012 foi de quase 80%, enquanto o
teto de uso deste modo de transporte deveria ser de apenas 30%, isso se da pela
baixa producdo em relacdo a capacidade, afetando as vantagens do uso do modal

ferroviario e sendo mais vantajoso o uso de carretas.

120% -
Rodoviario meta X realizado
100% -
80% - —
60% -
40%

20% -

0%

2011 2012 JAN FEV MAR ABR MAI JUN JUL AGO SET OUT NOV DEzZ
E—3 MEDIA DO ANO 78,1%

—&— TETO 30,0030,0030,0030,00

—&— REALIZADO 76,00100,085,0051,54
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Fonte: Dados disponibilizados pela VSB

As transportadoras contratadas sédo as mesmas que ja prestam servico para a
V&M do Brasil, ndo somente pela escassez do servico na regido de Jeceaba, mas

também para realizar sinergia entre as empresas do grupo.

Quando os tubos de aco sdo escoados pela modal rodoviario os mesmos séo
entregues dentro do porto do Rio de Janeiro, em um armazém contratado pela VSB

gque além de armazenar € responsavel pela movimentacdo portuaria do

carregamento do navio, ndo ha necessidade de transbordo.

7.5.1 Vantagens e Desvantagens do uso do modal rodoviario pela VSB
Vantagens:

¢ Nao haincidéncia de peso morto;

e Flexibilidade na programacao de carretas;
Desvantagens:

e Seguranca nas estradas;
e Alto custo variavel;
e Tempo de espera de entrada no porto;

e Gargalos de transito.

7.6 Comparacao do uso dos modos pela VSB

RODOVIARIO FERROVIARIO
Tempao 01 DlA 03 DIAS
Cap. Carreta X Vagdo 25 Taon 70 Tons
Cap. Locomotiva 98 carretas 35 Vagbhes (uma locomotiva)
Mao de Obra Alto Custo (Motoristas) Baixo (Maguinista)
Custo portonelada - 66% A menos que o rodoviario
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8 CONCLUSAO

ApOs a realizacdo desta pesquisa, conclui-se que o sistema de transporte
estruturado € fundamental para o desenvolvimento de uma economia. Ele deve ser
minuciosamente estudado antes de iniciar uma operacdo, a fim de garantir o
escoamento adequado dos produtos de determinada empresa.

Considerando o cenario atual de producdo da VSB, cuja capacidade
produtiva é de 600.000 (seiscentas mil) toneladas ano a partir de 2013 e que a
previsdo para 2012 é de apenas 10.000 (dez mil) toneladas deve-se considerar, para
essa quantidade, que o uso do modal rodoviario € o mais viavel. O uso da ferrovia
passaré ser o mais viavel gradativamente de acordo como aumento da producéo.

O custo de transporte por tonelada pelo modal ferroviario é 66% menor que
0 custo por tonelada no modo rodoviario, no entanto, € necessario a analise de
guantos vagdes serdo expedidos vazios, pois uma vez programada a locomotiva
devera ser pago sua capacidade total de toneladas. Sendo esse 0 motivo do uso do
modo rodoviario tdo intenso na fase inicial.

No entanto, as barreiras devem ser superadas para que a realidade absorva
as inumeras possibilidades tedricas abordadas neste estudo sobre os modais
ferroviario e rodoviario. Sendo assim, conclui-se também que, apos a producéao da
VSB atingir sua capacidade total, o modal ferroviario serd a melhor opcdo de
escoamento, considerando além das tarifas, o espaco fisico dos caminhdes dentro
da VSB e controle de entrada e saida de veiculos da usina, filas para entrada no
porto, a quantidade transportada por cada vagao em relacdo as carretas, riscos de
acidente nas estradas, e, principalmente, porque a usina foi estrategicamente

construida em Jeceaba — MG pela proximidade da linha férrea da MRS nesta regiao.
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