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RESUMO

Na década atual, muito se fala sobre os transportes intermodais, onde no Brasil utiliza-
se exageradamente de rodovias, enquanto poder-se-ia focar nos transportes aquaviarios.
O aquaviario apresenta melhores beneficios por ser de baixo custo e baixa manutencao.
Tanto os portos maritimos quanto fluviais ndo possuem capacidade para suprir as
necessidades, logo, com essa dificuldade este trabalho consiste na modelagem e
simulacdo do processo de descarga de caminhGes graneleiros por meio de uma
simulacdo com o software ProModel para verificar a necessidade de instalacdo de mais

tombadores na Estacdo de Transbordo de Carga em Porto Murtinho, MS.

PALAVRAS-CHAVE: Porto; Modelagem; Simulacéo; ProModel; Tombador;

Caminhoes Graneleiros.



HIRAOKA,F.Y.; Optimization of waiting time of trucks for bulk unloading in a
cargo transshipment station in Porto Murtinho, MS. 2013. 48 p. Graduation Work
(Degree in Mechanical Production Engineering) — Engineering College of
Guaratingueta, UNESP, Guaratinguetd, 2013.

ABSTRACT

In the current decade, inter modal transport is widely discussed. In Brazil road transport
Is used in excess whereas there could be more focus and investment towards water
transport. Water transport presents many benefits like being low cost and low
maintenance. Sea and river ports today aren't capable of supporting Brazil's transport
needs. Therefore, with this obstacle, this paper consists of an attempt of modeling and
simulation of the process of unloading grain cargo from trucks, through simulation with
ProModel software, to verify the necessity of installing more tumblers at the cargo

unloading station in Porto Murtinho, MS.

KEYWORDS: Port; Modeling; Simulation; Tumbler; Grain Cargo.
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1. INTRODUCAO

No mundo todo, foi percebido que a logistica de um pais esta diretamente ligada ao seu
desenvolvimento econémico, ou seja, paises mais desenvolvidos servem de modelo de
transferéncia tecnoldgica para paises menos desenvolvidos, segundo Trappey et al. (2011).
Isso porque melhorar a capacidade logistica, tanto para exportacdo quanto para distribuicédo
interna de produtos, e 0s custos na sua gestdo sdo fatores criticos para o desenvolvimento
econdmico de qualquer nagéo.

Logistica ndo estd apenas associada ao transporte, como muitos podem achar, mas em
sua forma basica consiste, segundo Kramaraz e Kramaraz (2012) em uma rede de
distribuicdo, que € um sistema complexo e adaptativo, que tem como objetivo satisfazer o
cliente, entregando o pedido certo, na hora certa e no lugar certo (FARAHANI et al.,2011).

Os grandes problemas do Brasil é seu tamanho, afirmam Morabito e Junqueira (2012), e
a propria falta de infra-estrutura, para todo tipo de transporte, do pais, segundo Barboza e
Vieira (2012). Na area de agronegdcios, isso tudo afeta tanto a distribuicdo de insumos quanto
a distribuicdo da colheita (MORABITO, JUNQUEIRA, 2012).

A necessidade de grdos no mundo tende a aumentar cada dia mais com o aumento da
populacdo, Abad et al. (2009) afirmaram em seus estudos, com isso haverd uma maior
necessidade de melhoria nos portos, rodovias e hidrovias brasileiras, afinal, capacidade de
producdo o pais tem, mas a sua capacidade de escoar essa producdo agricola que é o grande
problema, como dizem Barboza e Vieira (2012).

O Centro Oeste, onde se situa o Estado de Mato Grosso do Sul, fica no centro do pais,
como indica a figura 1, e no centro do continente sul americano, mesmo assim é onde a
grande parte dos gréos € produzida no Brasil, segundo Anderson et al. (2011), e essa producao
tenderd apenas a aumentar. Visualizando a sua localizacdo, percebe-se que a dificuldade em

distribuir esses gréos.
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Figura 1: Localizacé@o do Centro Oeste brasileiro (Wikipedia,2013)

Como no Brasil o transporte rodoviario é o mais usado, aproximadamente 62% dele é
feito desta forma segundo Hijar e Lobo (2011), e sabendo que apenas 10% das rodovias séo
pavimentadas e que nem todas elas estdo em bom estado de conservacdo, como afirmam
Alves et al. (2012) e Hanssen et al. (2012), o transporte intermodal seria a melhor forma de
solucionar esse problema, principalmente para cargas de grdos que sdo de baixo valor por
peso e que sempre sdo transportadas em grandes quantidades (FARAHANI et al.,2011).

O transporte intermodal consiste em usar mais de um meio de transporte para
transportar uma carga, segundo Hanssen et al. (2012). Os tipos de transportes, hoje, podem
ser: Aquaviario (maritimo e fluvial), Rodoviario, Dutoviério, Digital, Ferroviario e Aéreo,
como afirmam Farahani et al. (2011).

Pensando nestes pontos e sabendo que a estacdo de transbordo de carga em Porto
Murtinho, Mato Grosso do Sul, vem sofrendo com problemas que afetam a velocidade de
transferéncia de carga para outro tipo de meio de transporte, causando custos com tempo de
espera dos caminhdes, tanto na carga quanto na descarga. Este trabalho busca entender as
necessidades da estacdo tentando chegar a uma melhoria nesse tempo de fila por meio da
aplicacdo de conhecimentos técnicos, e também, a viabilidade da constru¢do de um acesso
Unico alternativo a estacdo de transbordo de carga Murtinho, além de alcancar o melhor
numero de tombadores, por meio da simulagdo com o software ProModel.

Segundo Lu e Wong (2007), o ProModel é um dos softwares mais influentes no mundo
por fornecer uma ferramenta fundamental de simulacdo, de uso fécil, para todos tipos de

processos e sistemas, levando em conta muitas varidveis e caracteristicas, pois é uma
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plataforma baseada em objetos, com interface grafica intuitiva e uma construcdo de

modelagem voltadas a objetos. Por esta razao este software foi escolhido ao invés de outros.

1.1. Objetivos
1.1.1. Objetivo Geral

Realizar uma simulacdo do tempo de descarga de caminhdes graneleiros, com a
utilizacdo do software ProModel, diminuindo o tempo ocioso de espera destes na Estacdo de
Transbordo de Carga em Porto Murtinho, MS.

1.1.2. Objetivos Especificos

Sera feito um estudo de simulacdo, para que haja a melhoria do tempo ocioso dos
caminh@es para descarga no local, que faz uso de um Unico tombador existente na planta da
Estacdo de Transbordo de Carga em Porto Murtinho, MS.

Visando, primeiramente, a aplicacdo de programas e ferramentas de simulacdo no
software ProModel para se obter o melhor nimero de tombadores no local, para entdo, tomar

a melhor decisao.

1.2. Delimitagdes do Trabalho

Primeiramente, como afirma Morabito (2012), a falta de outros estudos sobre a logistica
em agronegdcios é um fator limitante, ja que dificulta comparacdo com outros paises e até
mesmo com outras estacfes no Brasil.

Outro problema enfrentado sera estar presente na estacdo regularmente por causa da
distancia. A falta de vivéncia pode fazer com que variaveis importantes deixem de ser usadas
por serem, simplesmente, desconhecidas para quem nao convive com o dia a dia da estacgéo.

A Pesquisa € de natureza deterministica, pela empresa ndo possuir um banco de dados
histéricos nos registros para um estudo estatistico, com a utilizacdo de teste de aderéncia,

buscando a validacdo da situacéo atual da estagéo.
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1.3. Justificativa do Trabalho

A necessidade de produtos agricolas, no mundo todo, tende a crescer cada vez mais com
0 aumento da populacéo, tanto para consumo como alimento, mas também para combustiveis
renovaveis e outros produtos, como afirmam Barboza e Vieira (2012).

Sabendo-se que o planejamento da logistica de qualquer produto é estratégico e para
que os produtos de agronegocios tenham precos baixos, logo competitivos, este trabalho tenta
ampliar este horizonte e aumentar ainda mais a competitividade de produtos agricolas
brasileiros, ja que, segundo Morabito e Junqueira (2012), ndo existem muitos estudos sobre
logistica em agronegocios.

Barboza e Vieira (2012) afirmam que o grande problema no Brasil estd na falta de
estrutura logistica para escoamento de grdos no Brasil, que mesmo com o0 crescimento nas
vendas e nas producdes, ndo teve muito avanco na melhoria de logistica, principalmente no
transporte. Anderson et al. (2011) afirmam que havera um deficit portuario de 54 milhdes de
toneladas nos préximos anos, causando uma necessidade de 15 novos terminais. Como a
maior parte do transporte brasileiro é feito por rodovias, que nem sempre estdo em bom
estado ou pavimentada, a melhor forma de melhorar a logistica de grdos sera usando outros
modais, segundo Barboza e Vieira (2012).

O transporte intermodal é de grande importancia para produtos com pequena razdo
valor/peso, como Farahani et al. (2011) percebeu. Esse tipo de produto se caracteriza
principalmente por produtos agricolas, que necessitam manter competitividade a pregos baixo.
O transporte intermodal é caro quando o volume é pequeno, mas produtos agricolas tendem a
ter volumes muito grandes, porém, como Vlachos e Mangina (2005) afirmam, existe uma
série de variaveis importantes que devem ser levadas em conta, como: sazonalidade,
rastreabilidade, ambiente de armazenagem, entre outras.

Em mente nessa necessidade e que o Brasil € um dos maiores produtores de muitos
tipos de produtos agricolas, ficou visivel a necessidade de se realizar mais trabalhos na area,
ainda mais para tentar solucionar problema em um terminal intermodal que ajuda a escoar a
producdo agricola de uma das regiGes mais importantes nesse tipo de produgdo que € a regido

centro oeste.
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2. REFERENCIAL TEORICO

2.1. Logistica

A palavra logistica vem da palavra grega logistikos que se refere a arte pratica de
movimentacdo dos exércitos e de seus meios de sustentacdo (comida, administragéo,
suprimentos, transporte, etc), segundo Leighton (2012). Isso foi a base para o que ela € hoje,
que é uma gestdo de todas atividades que facilitam o movimento e coordenagdo de
suprimentos e demanda na criacdo de utilidade de tempo e lugar, como afirma Hesket et al.
(1973).

Segundo Riopel et al. (2006), a gestdo logistica é o planejamento, implementacéo e
controle de um fluxo de saida, fluxo reverso e fluxo de estoque de servicos, produtos e/ou
informacdes, de modo eficiente e efetivo, entre o ponto de origem e o ponto de consumo,
sempre colocando a necessidade do cliente final em prioridade.

Farahani et al. (2011) lembram que a maior parte do custo de um produto, tanto
primario quanto terciario, vem dos custos de logistica, por esta razdo, a logistica ndo é apenas
de grande importancia para empresas, mas também para qualquer nacdo que queria se
desenvolver, como afirmam Trappey et al. (2011).

Como Morabito e Junqueira (2012) explicam, existem muitas variaveis na logistica a
serem levadas em conta para que seu planejamento seja bem sucedido. Isso vai além apenas
do transporte, incluindo também: capacidade das plantas (ou do plantio, extracdo, etc.), taxas
envolvidas e custos adicionais. Usando este raciocinio, Farahani et al. (2011) lembraram que a
logistica envolve varias atividades e disciplinas como: compras, planejamento, coordenacao,
estoques, distribuicéo e servigos ao consumidor.

O principal objetivo da logistica €, apos receber o pedido, entregar o pedido correto em
um tempo determinado e no local certo, com um preco justo. Quando um desses fatores der
errado, a logistica se torna uma forma de deixar os clientes insatisfeitos, como dizem Kramarz
e Kramarz (2012).

O conceito real e atual de logistica foi criado como resposta a necessidade crescente de
um sistema integrado, que planejaria e coordenaria o fluxo de materiais desde o fornecedor
dos insumos até o consumidor como um fluxo unico, como afirmam Farahani et al (2011).

O fluxo de materiais pode ser dividido em trés partes, como esta descrito na Tabela 1:
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Tabela 1: Divisdo do Fluxo de Materiais (JOHNSON et al., 1999)

Divisdo do Fluxo de

Materiais

o Representa a movimentagdo e o estoque de materiais recebidos dos
Logistica de Entrada

fornecedores

Gestdo de Materiais Cobre o estoque e o fluxo de materiais dentro da empresa
Logistica Externa

Descreve a movimentagdo e o estoque de produtos da ultima fase da
ou

. producdo até o consumidor
Distribuicéo Fisica

Por meio da figura 2, foi ilustrado outras terminologias associadas a logistica, esta

figura também mostra que a logistica se preocupa tanto com o fluxo fisico quanto com o de
informacao, como pode ser visto abaixo:

Legenda
» Transporte
<::| Informacio
<::] Reverso
Componentes da <:
Matéria-prima <:I )
Processo de Estoque
Itens da <: Produgio Empacotaments Produtos =
Embalagem ) Acabados E
=
Fonte do Produto ﬁ"— =]
] —] Inventario :;
Materiais Sab Unitizagio =
Importados U D Centro -
P montagem de Cargas Depésita - - -
produtos em e
Partes do processo Distribuigio
Froduto
I Suprimento | | Gestio de Materiais | | Distribuicio I
| Fornecedores | | Logistica | | Consumidores I
| Cadeia de Suprimentos I

PARTE DO SUPRIMENTCO

PARTE DA DEMAMNINA

Upstream Downstream

Fluxo interno & empresa Fluxo externo 4 empresa

Figura 2: Fluxo Logistico e Algumas Terminologias Diferentes da Logistica. Fonte: (RUSHTON et al., 2006)
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O fluxo logistico é direto quando vai do fornecedor ao cliente, como, por exemplo, 0
transporte, enquanto o fluxo reverso e de informacdes seguem direcdes contrarias, ou seja, do
consumidor para a empresa e /ou seus fornecedores. Esse fato também pode ser visto na

figura 2, como explicam Rushton et al. (2006).

2.2. Tipos de Transporte

A definicdo de transporte €, segundo Farahani et al. (2011), a movimentagdo de bens da
origem para o destino usando veiculos e equipamentos adequados com custo minimo
possivel.

O transporte é a parte mais cara da logistica, podendo ser de 1/3 a 2/3 do custo total de
um produto, por esta razdo é de grande importancia analisa muito bem qual tipo de transporte
serd escolhido, segundo o que Farahani et al. (2011) descreveram. Alves et al. (2012)
lembram que o transporte € um fator chave do desempenho de qualquer cadeia, pois ela
garante a satisfacdo do cliente quando feita com primor.

Nielsen et al. (2003) indicam que uma forma de obter o transporte com maior potencial,
é dar contribuicdo ao planejamento das cadeias e aquele que agrega mais valor. Lembrando,
também por eles, que o transporte deve sempre estar integrado com 0s processos de

suprimento, producdo, distribuicdo e consumo.
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A tabela 2 explica resumidamente como sdo alguns dos transportes mais importantes
usados atualmente, sendo que posteriormente, os mais usados serdo explicados com mais
detalhes.

Tabela 2: Tipos de Transporte e suas caracteristicas (FARAHANI, 2001).

TIPOS DE TRANSPORTE

Caracteristicas Rodoviéario Ferroviério Aéreo Aquaviério Dutoviério Digital
Gerais
Opcoes de Produtos Muito amplo Amplo Limitado Amplo Muito limitado Muito limitado
o Valor: Baixo a
Moderado e Valor: Alto

Trafego

Predominante

Todos os Tipos

* Volume: Médio a
Alto

 VVolume: Baixo a
Médio

e Valor: Baixo

e Volume: Alto

« Valor: Baixo

e Volume: Alto

Todos os Tipos de
Dados

Cobertura de

Mercado

Ponto a Ponto

Terminal a Terminal

Terminal a Terminal

Terminal a Terminal

Terminal a Terminal

Ponto a Ponto
(Computador a
Computador)

Duragdo Média do

Répido a Longo

Médio a Longo

Médio a Longo

Médio a Longo

Médio a Longo

Répido a Longo

Trajeto
Capacidade Baixa Moderada Baixa Muito Alta Muito Alta Moderada
De Servicos
Custo Médio Baixo Alto Baixo Baixo Muito Baixo
Velocidade (Tempo
. Moderado Devagar Répido Muito Devagar Muito Devagar Muito Répido
em Transito)
Viabilidade Alta Moderada Moderada Baixa Baixa Muito Alta
Consisténcia no
Alta Moderada Alta Baixa a Moderada Alta Alta
Tempo de Entrega
Perdas e Danos Baixos Moderados a Grandes Grandes Baixos a Moderados Grandes Grandes
Flexibilidade Grande Moderada Baixa a Moderada Baixa Baixa Grande
Capacidade
Muito Alta Muito Alta Baixa a Moderada Baixa Baixa Alta
Intermodal

O transporte rodoviario é o mais usado no mundo todo, sendo que nos Estados Unidos

da América, quase 68% de seu transporte é feito através dele, enquanto no Brasil, de acordo
com Hijar e Lobo (2011), 62,7% de todo transporte é feito por esse meio. Esse tipo tem a
maior flexibilidade e versatilidade porque pode ser feito por varios tipos de automoveis,
podendo inclusive entregar de porta em porta, além, de como Farahani et al. (2011) afirmam,
normalmente ser muito mais seguro e rapido que os outros. Sua desvantagem € 0 Seu custo
que é encarecido devido ao combustivel, pedagios, manutencdo do automaovel, pneus e outros
fatores.
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Outro transporte muito importante é o ferroviario, que nos EUA, faz 37,1% de todos
fretes feitos em seu territorio e no Brasil, como afirma Hijar e Lobo (2011), 21,7%. Lambert e
Stock (1993) afirmam que na China e na Austria, esse tipo de transporte é o ais usado. A
verdade é que a malha ferroviaria mundial é pequena em relacdo a rodovias, 0 que diminui a
sua versatilidade e flexibilidade, sendo mais uma entrega terminal a terminal, necessitando de
integracdo com transportes rodoviarios pra entregar de porta em porta (FARAHANI et al.,
2011).

Outro fator contra o transporte ferroviario € que ele é mais lento que o rodoviario e ndo
muito seguro, sendo que a sua taxa de perda e dano € a maior de todas se comparado a todos
0s outros transportes, afirmam Farahani et al. (2011). Mais sua maior vantagem é ter um
baixo custo quando o trajeto é muito longo, mesmo tendo alto custo na manutencao das linahs
ferreas.

O transporte Aquaviario é o mais usado para produtos de baixo valor mas que serdo
transportados em grandes volumes, desde que eles possam ser carregados e descarregados
mecanicamente e que a rapidez no transporte ndo seja necessaria. Esses produtos nao
necessitam acompanhamento, porgue, segundo Sampson et al. (1985), ndo se danificam e néo
sdo visados para roubo. Assim como o transporte ferroviario, necessita de integracdo com
outros meios para poder ir de porta em porta. A forma mais facil de fazer um frete deste tipo é
usando containers, como afirmam Hanssen et al. (2006) e Sox e Ishfag (2010), pois eles
agilizam a transferéncia de um tipo de transporte para outro.

Como no transporte Aquaviério a maioria dos danos ocorrem no manuseio da carga e
descarga, Farahani et al. (2011) aconselha a usar protecdo extra e fazer a embalagem
corretamente para cargas mais valiosas, essa atitude pode evitar a geracdo de danos e perdas
durante o transporte.

Essa integracdo de tipos diferentes de transportes se chama transporte intermodal, que

sera explicado mais a frente.

2.3. Natureza Fisica do Produto, os Canais de Distribuicdo e a Armazenagem

Essa natureza afeta diretamente quase todos aspectos da logistica e do seu sistema de

distribuicdo. As caracteristicas do produto que fazem isso estdo na tabela 3.
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Tabela 3: Caracteristicas de um produto que afetam sua logistica e seu sistema de

distribuicéo

Caracteristicas

Descricoes

Razdo: Volume/Peso

¢ Pequena Raz&o: maior peso e menor volume, consequentemente, usa a
capacidade maxima do limite de peso de todos os veiculos e
equipamentos envolvidos (SAMPSON et al., 1985).

e Grande Raz&o: maior volume e menor peso, usa-se muito espaco,
tanto no estoque quanto no transporte (BROWNE e ALLEN, 1998).

Razdo: Valor/Peso
(BROWNE e ALLEN, 1998)
(RUSHTON et al., 2006)

¢ Grande Raz&o: sdo produtos muito valiosos e leves, como joias e
componentes eletrdnicos, por exemplo. Esses produtos, normalmente,
absorvem os custos da distribuicdo por causa do seu alto valor. Seu
custo de estoque € alto, porque necessita de seguranca.

e Pequena Razdo: sdo produtos muito baratos, como gréos, por
exemplo. Neste caso, as alternativas de transporte devem ser muito
baratas.

Substituibilidade
(MCKINNON, 1999)
(RUSHTON et al., 2006)

e Ocorre quando se pode substituir o produto por um similar de outro
fornecedor quando o produto desejado néo esta disponivel.

¢ Ocorre com produtos como refrigerantes, fast food, sabonetes, entre
outros.

e Sua distribuicéo correta ou ndo afeta diretamente sua venda e a

satisfacdo direta do consumidor final.

Caracteristicas Especiais
(BROWNE e ALLEN, 1998)
(MCKINNON, 1999)
(RUSHTON et al., 2006)

e S0 outras caracteristicas que influem na distribuicdo do produto

e Exemplos: fragilidade, potencial de contaminacdo, potencial de
perigo, alto valor, restricdes no sistema de distribuicdo, necessidades
especiais no sistema de distribuicéo, perecibilidade, sazonabilidade,
etc.

Essas caracteristicas estdo ligadas estdo diretamente ligadas tanto a armazenagem

guanto aos canais de distribuicao.

O canal de distribuicdo constitui no caminho feito pelo produto desde o vendedor até o

consumidor. A estratégia da formacdo de um canal de distribuicdo é um fator critico para a

empresa, ja que depois de feito é dificil a alteracéo, ja que muitas pessoas, mesmo de fora da

empresa podem estar envolvidas, como afirmam Kotler et al. (1999).

Os canais de distribuicdo podem ser feitos de um ou um conjunto de canais, de um ou

mais produtos, que podem ir diretamente ao consumidor, ou passar por intermediarios, como:

revendedor, atacadistas e varejistas, por exemplo.
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Existem 2 tipos de canais de distribuicdo que estdo descritos na tabela 4 a seguir:

Tabela 4: Tipos de canais de distribuicdo (Farahani et al., 2011)

Tipos de canais Explicacéo

e Lida com aspectos fisicos da distribuicdo de
um produto, incluindo métodos, meios e

o entidades por onde o produto passa desde o

Canal de distribuicéo fisica ; ] )
fornecedor até o consumidor final

e Empresas: Avon, Natura, Jequiti, entre

outras.

e Vai desde o fornecedor até o consumidor,
mas com alguns intermedidrios entre eles

Canal de distribuicao de transagao e Cuida dos aspectos ndo fisicos

e Ocorre mudanca do dono do produto quando

passado aos intermediarios

A armazenagem € tudo que diz respeito a estocagem e distribuicdo de um produto
finalizado dentro da fabrica ou em outros locais destinados a fazerem o estoque e, posterior
distribuicdo deste produto. Esta parte da logistica tem a ver com o fluxo fisico do produto e
equivale a quase 20% do custo de distribuicdo, segundo Ballou (2004).

Segundo Stock et al. (2001), a armazenagem € usada para poder suprir as necessidade
entre os pedidos e as entregas de produtos e matérias-primas, ja que a producdo demora um

tempo para fazer um produto e o fornecedor para entregar a matéria-prima.

2.4. A Logistica de Gréos

Segundo Vlachos e Mangina (2005), a distribuicdo de produtos agricolas e outros

negocios é grande, como mostrado na tabela 5:
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Tabela 5: Necessidades na distribuicdo dos produtos de agronegdcios que ndo existem em
outros tipos de negécios (VLACHOS,MANGINA, 2005).

1) Produtos necessitam de rastreabilidade, que nada mais é que um monitoramento durante toda

cadeia de producéo.

2) Suprimento varia por causa da sazonalidade da producdo agricola.

3) O comércio internacional de comida contribui para PDB (Produto Doméstico Bruto)

causando um desafio constante na sua distribuicdo.

4) Existe uma necessidade constante de manter o preco baixo ou até o reduzir.

A rastreabilidade d& seguranca ao consumidor, permitindo também que o produto ndo
estrague até o seu destino, ou seja, como disseram Vlachos e Mangina (2005), garantindo
qualidade do produto.

O brasil é um pais que produz muitos graos, de variados tipos, havendo um crescimento
constante na producdo e na demanda desses produtos, porém a melhoria e 0 aumento da
infraestrutura de transporte brasileiro ndo acompanha o crescimento da producdo, como
Barboza e Vieira afirmam. Anderson et al. (2011) colocam nimeros na estimativa que diz que
havera um deficit de 54 milhGes de toneladas na capacidade portuaria brasileira, necessitando-
se de mais de 15 novos terminais.

Segundo Gallardo et al. (2010), o Brasil ja esta a baixo do nivel de armazenagem
recomendando pela Fundacdo da Organizacdo das NagOes Unids para Agricultura e
Alimentacdo, conhecida como FAO. Esse problema prejudica a producdo, exportacdo e
distribuicdo pelo mundo e dentro do préprio Brasil.

O supply chain de graos é formado por varias camadas que vdo desde 0s insumos
agricolas até a distribuicdo do consumidor final.

Na producdo agricola, armazer significa escolher a melhor hora, financeiramente
falando, para vender e fazer sacrificios financeiros com gastos de conservacdo, em
infraestrutura e com a ndo venda dos graos (BARBOZA, VIEIRA, 2012).

A pericibilidade e sazonalidade da producédo agricola causam uma necessidade de uma
armazenagem correta nos pontos de distribuicdo para que a colheita seja escoada, tornando o
estoque um importante fator na manutencdo do equilibrio entre oferta e demanda, dando
continuidade ao fluxo logistico.

No Brasil existem 4 tipos de estoques agricolas, que estdo descritas na tabela 6, a seguir:
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Tabela 6: Tipos de estoques agricolas (BARBOZA, VIEIRA, 2012)

Tipos de Estoques Descricéo

ZONA PORTUARIA Nada mais é que armazéns situados na zona dos
(6% no Brasil) portos brasileiros.

AREAS URBANAS Sao armazéns que ficam dentro de grandes
(32% no Brasil) cidades brasileiras.

AREAS RURAIS EXTERNAS A FAZENDA Sao armazéns que ficam préximos as fazendas,
(47% no Brasil) mas ndo dentro delas.
AREAS INTERNAMENTE UNIDAS A
FAZENDA Armazéns dentro da Fazenda.

(15% no Brasil)

Ometto (2006) diz que os nossos produtos perdem a sua competitividade assim que
deixam a fazenda, isso ocorre porque mesmo o produto comegando com pre¢os muito baixos,
eles acabam encarecendo devido aos custos altissimos de logistica. Assim sendo, Alves et al.
(2012) percebeu que o grande gargalo da producdo agricola no Brasil estd na logistica de seus
produtos.

Desta forma, o estudo continuo na melhoria da logistica brasileira pode trazer uma
maior competividade para 0s nossos produtos agricolas, tornando-os muito mais baratos, em
um mercado que exige isso de seus produtores. A melhor forma de melhorar a logistica é

investir em logistica intermodal.

2.5.Logistica Intermodal

Segundo Sox e Ishfaqg (2010), a logistica intermodal surgiu por causa da globalizacdo do
comercio, pois usa um modelo de transporte muito mais eficiente e barato que aqueles feitos
unicamente em rodovias, inclusive em capacidade de carga.

O transporte intermodal é 0 movimento de mercadorias em apenas um carregamento ou
veiculo que use mais de um meios de transporte sem que haja manuseio direto da mercadoria
durante a mudanca de meio de transporte, sendo que a maior parte da viagem é feita por navio
ou trem, segundo Hanssen et al. (2012). Como aumento das producdes e dos pedidos,
principalmente nos agronegocios, mas ndo da infraestrutura, Hanssen et al. (2012) sugerem
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que a melhor forma de transporte € o intermodal porque aumentam a quantidade de produtos
que podem ser escoados.

Fladeb (2007) lembra que para fazer a mudanca de meio de transporte é necessario ter
terminais intermodais. Nestes terminais os provedores de bens e da logistica se encontram,
segundo Stockland et al. (2010), sendo que esta interacdo € critica para que a rede de
transporte seja competitiva, segundo Woxenius e Barthel (2008).

A eficiéncia deste tipo de transporte esta diretamente ligada a localizacdo de seus
terminais. Quanto mais perto dos consumidores e dos produtores melhor, pois diminui a
necessidade do uso do transporte rodoviario que é o mais caro, como dizem Limbourg e
Jourquin (2009).

Os containers comecaram a ser usados na década de 50 para transporte em navios, mas
sua maior contribuicdo veio no seu uso para transporte intermodal porque facilitam a
transferéncia de meio de transporte, como afirma Levison (2006). Até porque, segundo
Rodrigue et al. (2009), o preco do container € 0 mesmo independentemente da distancia que

ele ird percorrer, sendo mais uma vantagem em seu uso.

2.6.Software ProModel

E um software desenvolvido pela PROMODEL Comp., tem suas caracteristicas
voltadas para manufatura, mas, por ser muito flexivel, é usado em diversas areas incluindo
servicos e logistica, como afirmam Sakurada e Miyake (2003). Ele é considerado muito
flexivel por ter a capacidade de construir l6gicas muito complexas incluindo muitas variaveis.

O ProModel tem recursos de interface simples e de analise estatistica, permitindo
considerar muitos detalhes que outros programas ndo permitiriam.

Os principais elementos do ProModel estdo explicados na tabela 7, a seguir:
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Tabela 7: Principais elementos do ProModel (SAKURADA, MIYAKE, 2003)

ELEMENTOS CARACTERISTICAS
LOCAIS Séo elementos fixos onde as operagdes acontecem.
Exemplos: capacidade, unidades, regra de atendimento e outros.
Séo elementos méveis que sofrem mudanca nos locais.
ENTIDADES Exemplos: matéria-prima, produtos, documentos, informagdes e outros.
Parametrizar caracteristicas da entidade: velocidade, dimens&o e tipo.
Elas definem como as entidades chegam ao estudo.
CHEGADAS Define os parametros: local de chegada da entidade no sistema, quantidade, frequéncia e
distribuicdo de probabilidades.
PROCESSOS Define todas as interligagSes entre os pardmetros e as variaveis.
RECURSOS Elementos necessarios para a operagao das entidades.
Equipamentos de transporte e de Recursos Humanos (mdveis ou fixos).
ROTAS Definem o caminho pelo qual os recursos se movimentam e as inter-relagdes desses recursos com
os locais e as entidades.
HORARIOS DE Determina os horéarios de funcionamento e paradas que séo geradas, que podem ser associadas a
TRABALHO recursos e locais, a cada hora de trabalho.
Sdo atributos das entidades ou locais com valores inteiros ou reais, podendo ter o nome deles e de
ATRIBUTOS recursos associados a eles.
Representam caracteristicas da entidade.
Usadas para tomadas de deciséo e calculo de estatisticas
VARIAVEIS Podem ser monitoradas em toda simulagéo e, no fim dela, podem ser mostradas em gréfico ou
histogramas.
VETORES OU
Sao matrizes de variaveis que podem ser unidirecionais (vetores) ou multidirecionais (matrizes).
MATRIZES
Uma ou um conjunto de expressdes complexas que séo definidas uma Unica vez e usada varias
MACRO vezes.
Usada quando uma légica é usada vérias vezes.
Séo blocos definidos pelo usuério que recebem valores quando chamadas e podem retornar
SUBROTINAS resultados apds sua execugdo.

Sao operacOes complexas desenvolvidas em varias partes do modelo podendo ser definidas

apropriadamente para uma Unica subrotina.

DISTRIBUICAO DO
USUARIO

Podem ser definidas pelo usuério para substituir as distribui¢fes probabilisticas fornecidas pelo

software
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3. ESTUDO DE CASO

A Estagdo de Transbordo de Carga Murtinho esta situada na cidade de Porto Murtinho,
Mato Grosso do Sul, com 720 metros de frente para a margem esquerda do Rio Paraguai, em
gleba de 109 hectares situada ao Norte da area urbanizada da cidade.

A E.T.C. Murtinho esta na hidrovia do Rio Paraguai, que vai, ao Norte, até Corumba (380
Km) e ao Sul, até o Rio da Prata (1.700 Km) — Montevidéu e Buenos Aires e portos
intermediérios — ou seja, a hidrovia permite atender a todos esses destinos e também a
conexao ao transporte maritimo do Oceano Atlantico.

A imagem a seguir apresenta a instalacdo atual da estacdo na cidade de Porto Murtinho,
MS.

Figura 3: Instalacao Atual da Estacdo de Transbordo de Carga Murtinho

Dentro da area de influéncia da Estacdo no Estado do Mato Grosso do Sul, de
aproximadamente 400 Km, estdo as principais cidades e centros produtores e consumidores,
como as cidade de Campo Grande, Sidrolandia, Dourados, Aquidauana, Rio Brilhante,
Maracajd, Miranda, Bela Vista, entre outros.

O acesso a Estacdo € feito através da rodovia federal BR-267, que corta

transversalmente o Estado do Mato Grosso do Sul e que se conecta as principais rodovias da
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malha viaria do Estado. Assim, condi¢des de transporte rodoviario até o local sdo excelentes,

em termos de confiabilidade e baixo custo.
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Figura 4: Mapa rodoviario do Estado de MS, com marcacgéo das distancias em rela¢do a Porto Murtinho, MS

3.1. Histérico

A implantagcdo da Estacdo de Transbordo de Carga Murtinho, antigamente nomeada
como Terminal Portuéario de Porto Murtinho, data de 1993, quando o Governo do Estado
desapropriou uma area de aproximadamente 4,7 hectares as margens do Rio Paraguai, e
iniciou a implantacdo da infraestrutura necessaria a operacdo de um porto fluvial na cidade as
margens do Rio Paraguai.

As obras ficaram paralisadas de 1995 até 2001, quando entdo foi realizada uma licitacao
publica para concessdo de uso da area desapropriada e das benfeitorias (implantadas
parcialmente).

O Contrato de Concessdo 001/2001 foi firmado pelo Consércio COMPORT, formado
pelas empresas F. Andreis & Cia e OUTBRAS - Outstanding do Brasil Administragfes e
Participagdes S.A., com o0 Governo do Estado em 13 de Junho de 2001, incubindo o

Consorcio de implantar a infraestrutura faltante, operar o terminal, quitar a divida do Estado



29

para com a construtora das obras realizadas anteriormente e do pagamento de um valor por
tonelada movimentada, sendo fixadas quantidades minimas anuais de movimentacdo sobre as
quais incidirad pagamento.

Em 24 de Setembro de 2001, firmou-se o Contrato de Cesséo de Direitos e Deveres de
Administracéo, Exploracdo e Operacionaliza¢do da Estacdo de Transbordo de Carga Murtinho
entre o Consorcio COMPORT e a empresa APPM — Agéncia Portuaria de Porto Murtinho
Ltda., que passou a assumir integralmente a administracdo e operacdo da Estacéo.

Em 31 de Maio de 2004 deu-se inicio a vigéncia do Contrato de Concessdo 001/2001
com prazo até 31 de Maio de 2009.

Em Junho de 2007, foram incorporados ao ativo da APPM, aproximadamente 105
hectares de terras circundantes aos 4,7 hectares de propriedade do Estado, concedidos a

empresa.

3.2. Situagéo Legal e Regulamentar

A Estacdo existente, operado pela APPM tem todas as licengas necessarias a sua
operagédo atual, em especial as do IBAMA, da ANTAQ (Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios) e da Receita Federal.

A instalacdo portuaria, atualmente em operacdo pela APPM tem a competente Licenca
de Operagéo emitida pelo IBAMA. No dia 30 de Junho Passado, foi feita nova vistoria pelos
técnicos do IBAMA visando a renovagdo desta licenca. De acordo com os técnicos que
realizaram a vistoria, as operacOes e instalacdes estdo conformes e a licenca deverd ser
renovada sem novas exigéncias.

A ANTAQ, através da Resolugdo n° 086-ANTAQ, de 19 de Maio de 2003, autorizou a
APPM, a titulo precério e por prazo indeterminado, a explorar o terminal de uso privativo,
para carga geral, trigo, milho, soja, farelo de soja, acucar, cimento, gado e fertilizantes,
localizado no mesmo endereco e idéntico CNPJ na modalidade de uso misto, para a
movimentacdo de cargas proprias e, complementarmente, carga de terceiros, destinadas ou
provenientes de transporte aquaviario, na forma e condi¢bes fixadas em Termo de
Autorizacéo firmado pelo Diretor-Geral.

Em 8 de Novembro de 2004, a Superintendéncia Regional da 1* Regido Fiscal da
Receita Federal, por meio do Ato Declaratorio Executivo n® 29, declarou alfandegada a
Estacdo de Transbordo de Carga de uso privativo misto operada pela APPM em Porto
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Murtinho, sob a jurisdicdo da Inspetoria da Receita Federal em Porto Murtinho — MS,

jurisdicionada pela DRF/Dourados/MS.

3.3. Conceito

A Estacdo de Transbordo de Carga Murtinho é uma instalagcdo portuéria fluvial de uso
privativo misto destinado a movimentagdo de cargas proprias e de terceiros, nacionais e em
regime alfandegério, projetado para operar com regularidade, continuidade, eficiéncia,
seguranga, atendimento ao interesse publico e a preservacdo do meio ambiente.

O terminal é composto por:

e InstalacGes portuarias adequadas para o embarque e desembarque em barcacas
fluviais;

¢ Instalaces de armazenagem de cargas pertencentes aos socios APPM;

e InstalacOes retroportuarias para processamento industrial ou manuseio de bens,
produtos e cargas, pertencentes aos socios da APPM,;

e Terminais dedicados para operacdes das empresas associadas;

e Instalacdo de armazenagem de granéis solidos concedida a APPM e
equipamentos de tombamento de caminhdes, moega, elevador e correia
transpostadora para embarque e desembarque;

e Escritorios e sistemas necessarios ao processamento e controle das operacgoes
na Estacéo;

e Infraestrutura de uso comum aos proprietarios ou locatarios de instalagcdes da
Estacao.

As empresas de armazenagem, transitarias, transportadoras, armadoras e industriais e
processadoras de produtos poderdo construir suas instalagdes na nova area da Estacdo, em
terrenos arrendados para esse fim. Para tanto elas deverdo se tornar sécias da APPM, através
da aquisicdo de acdes.

Assim, serdo firmados contratos de arrendamento de areas na Estacdo para construcao
de instalagdes proprias das empresas e utilizacdo da infraestrutura. Estes contratos serdo
firmados entre a APPM (sociedade an6nima) e as empresas que compde seu quadro acionario.
Esta medida é necessaria para preservar a qualidade de uso privativo, previsto nas

autorizacdes de funcionamento.
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3.4. Acessibilidade Rodoviaria

O acesso a Estacdo é feita através da rodovia federal BR-267, com tracado moderno e
pavimento em Otimas condi¢des de manutencdo, que se conecta as principais rodovias da
malha viaria do Estado. Assim, as cargas para embarque e desembarque na Estagdo tém
Otimas condicbes de transporte rodoviario, principalmente em termos de confiabilidade e
baixo custo.

Atualmente a ligacdo da rodovia BR-267 a Estacdo é feita através de portdo com portaria
no limite Sul da gleba, utilizando uma das ruas da cidade que liga a rodovia ao portdo da

Estacao.
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4. METODOS

Segundo Law e Kelton (1991) existem duas grandes classes de softwares de simulagéo:

e Linguagens de Simulacdo: sdo “pacotes” computacionais de natureza geneérica,
porém com caracteristicas especiais para determinados tipos de aplicagbes em
simulacdo. A vantagem das linguagens de simulacdo ¢é a grande flexibilidade que
permite modelar qualquer tipo de sistema. As desvantagens estdo associadas a
necessidade de conhecimentos especificos de programacdo, e ao tempo
demandado para a construgéo de modelos mais complexos.

e Simuladores: sdo “pacotes” computacionais que favorecem a modelagem de
sistemas especificos com pouca programacao. As vantagens dos simuladores estdo
associados ao tempo reduzido para construgdo do modelo e a facilidade de
utilizacdo , com menus e gréaficos relacionados com o sistema especifico. E a

pouca flexibilidade pode ser atribuida como a desvantagem principal.

A partir dos pontos abordados fez-se a andlise dos softwares Arena e ProModel para
verificar qual a melhor escolha para aplicagdo neste trabalho. Ambos ndo precisam
necessariamente de conhecimento especificos em programacéo, linguagem SIMAN no caso
do Arena. Utilizando os templates disponibilizados pelo Arena, o usuario pode extrair um
moédulo (construgdo por blocos, drag-and-drop), localizad-lo no sistema analisado e
parametriza-lo de acordo com as caracteristicas do sistema. Oferece também a modelagem
denominada de baixo nivel (low-level modeling) para usuarios que preferem ter total controle
da mdelagem, esse nivel é similar a modelagem em linguagem SIMAN, a utilizacdo deste
método é mais eficiente e requer um conhecimento mais aprofundado sobre simulacéo e a
linguagem SIMAN, segundo Law e Kelton (1991).

Ja o ProModel, citado anteriormente, apresenta uma interface simples e de facil utilizacéo,
permitindo paradas baseadas em calendérios, turnos de trabalho e mdltiplas replicacdes de
simulagéo.

Devido a uma maior familiaridade para com o software ProModel pela sua maior presenca
e utilizacdo durante o curso de graduagdo, optou-se por este programa de simulacdo para
efetuar os métodos de pesquisa deste trabalho.

A fim de buscar e abordar um assunto que, atualmente, traz muitas questdes e discussoes
no Brasil e em todo o planeta, como o de transportes intermodais, os quais ligam as empresas

com seus consumidores intermediarios e/ou finais, o tema escolhido para ser analisado
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abrange os servigos de portos no pais, e com foco em uma empresa atuante no Rio Paraguai
na cidade de Porto Murtinho, MS. A Estacdo de Transbordo de Carga Murtinho trabalha com
cargas dos mais diversos géneros, sendo seu carro-chefe para 0s negocios o transporte de
gréos, principalmente milho, soja e trigo.

Para um maior entendimento e aprofundamento sobre o tema abordado, foi necessario o
acesso as informacdes do estudo de caso para poder analisar o problema existente e entéo,
verificar a melhor maneira de resolucdo deste.

Como a Estacdo de Transbordo de Carga Murtinho ndo possui um banco de dados
historicos sobre valores dos tempos de chegadas de caminhdes ao local, sobre tempos de
descarga dos gréos ao longo dos anos, este estudo tem uma natureza deterministica de seus
valores, impossibilitando a validacdo estatistica do cenario atual da empresa, e aplicada,

apresentando uma abordagem quantitativa do problema.

4.1. ProModel

Foi escolhido o software ProModel para efetuar a simulagéo de descarga dos caminhdes
graneleiros no tombador existente na instalacéo atual da empresa. Em seguida, foram feitas as
coletas de dados sobre o tempo médio de descarga de caminhdes de 25toneladas e
40toneladas — caminhdes que utilizam os servigos da estacdo -, o tempo de chegada entre
caminhdes ao local, tempo de manutencdo preventiva diéria e tempo de funcionamento diario.
Com esses dados pdde-se efetuar as simulagdes necessarias com o ProModel e buscar uma
solucdo Otima para este problema.

A modelagem com o software foi feita da seguinte maneira:
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4.1.1.Locais

Elementos fixos onde as operacdes acontecem. Sao definidos nos locais a capacidade,
unidades e regras de atendimento (no caso First In First Out, FIFO).

£ ProModel - sim1.MOD (Simulacdoitomb)
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Figura 5: Construcéo dos Locais

Criacdo dos locais para o tombador, entrada e saida dos caminhBes. Sendo que a
capacidade do primeiro é de apenas 1 caminhdo por vez, paradas didrias de 1h30min para
manutencdo preventiva, funcionamento por 16h ao dia e atendimento seguindo o FIFO.

4.1.2.Entidades

Elementos moveis que sofrem alguma transformacdo no locais. Podem representar
matéria-prima, produtos documentos e neste caso, caminhdes.
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Figura 6: Construgdo das Entidades

Foi criada a entidade para o caminh&o, sendo esté dividida em caminh&o de 25 toneladas e
40 toneladas.

4.1.3.Chegadas

Definicdo da forma como as entidades chegam ao sistema em estudo e parametros
como local da chegada da entidade no sistema, quantidade, freqliéncia e distribuicbes de
qualidade.

£ ProModel - sim1.MOD (Simulacioltomb)
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Figura 7: Construcdo das Chegadas

Foi definida para chegada dos caminhdes a entrada, local criado no software,
ocorréncia optou-se por infinito pois as quantidades de chegadas de cargas durante um dia
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inteiro ndo é exata. Para a freqliéncia, o tempo médio de chegada entre os caminhdes na
instalacdo € de 4 minutos.

Para a distribuicdo de qualidade, a funcdo logica em chegadas, programou-se da
seguinte maneira:

i:! Logica = ] [ |
& LSa@ddRAl AW s e
IF BAND (1)=0.5 THEN ;|
i

EEGIM
TIPO_ CAMINHAO=1
END

I

ELZE

{
EEGIN
GRAPHIC =
TIPO_CAMINHAO=Z
ENID

|Linha: 1

] _'*I_I
=

Figura 8: Algoritmo da Distribuicao

Como h& dois tipos de caminhdes que descarregam na estacdo, esse programa tem a
funcdo de criar a variagdo dos caminhdes que vao chegar ao local.

4.1.4.Processos

Definicdo das interligacGes entre os locais, 0s tempos de operagdo, 0S recursos
necessarios e a logica de movimentacao.
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Figura 9: Construcdo dos Processos

Nesta interface do ProModel define-se cada processo desde a chegada dos caminhdes
até a sua saida, os tempos de operacdes, ou seja, 0 tempo que demora pra ir da entrada até o
tombador e deste para a saida.

Ao final da programagdo, iniciou-se a simulagdo com apenas um tombador —
quantidade real atual instalada na empresa -, valores encontrados foram semelhantes com a
situacdo atual que a empresa se encontra, muitos caminhdes chegando durante um dia inteiro
e nem todos conseguem ser atendidos no mesmo periodo.
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Figura 10: Gréfico da Simulagdo com Apenas Um Tombador
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O tempo de funcionamento do tombador € de 16h/dia, sendo que ele é paralisado

diariamente para a devida manutencao preventiva por 1h e 30 minutos. O total de caminhdes
atendidos neste determinado dia foi de 109, porém 131 deles ndo conseguiram descarregar
suas cargas.

Em seguida é feita a simulacdo com dois tombadores para verificar se h4 uma otimizacéao

no tempo de espera dos caminhdes.
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Figura 11: Gréfico da Simulagdo com Dois Tombadores
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Percebe-se que o numero de caminhdes que foram atendidos, aumentou
consideravelmente.

E finalmente, faz-se a simulacdo com o funcionamento de trés tombadores na estacéo.
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Figura 12: Gréfico da Simulagdo com Trés Tombadores
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5. RESULTADOS E DISCUSSOES

Em vista da situacdo abordada neste trabalho, sobre os problemas com descarregamento
de caminhdes graneleiros, utilizou-se do software ProModel para efetuar a devida simulacéo e
validar a situagdo que a empresa se encontra nos dias de hoje. A presenga de apenas um
tombador instalado ndo é suficiente para a eficiéncia e eficacia esperada pela alta direcéo e
requer estudos para a sua otimizacao.

Para apresentar um alto rendimento dos servicos prestados na estagéo fica claro que existe
a necessidade da instalacdo de mais tombadores pra suprir a demanda de caminhdes que
descarregam no local para o transporte via fluvial, mas a questdo ¢é saber a quantidade 6tima a
ser instalada. Existe o alto investimento que deve ser aplicado, entdo para que ndo ocorra um
indesejado retorno do capital a longo prazo, faz-se uso da simulagédo para a tomada de deciséo
correta.

Iniciando as simulacGes, foi necessaria a validacdo da situacdo atual com apenas um
tombador e ficou evidente, como mostrado nos métodos de pesquisa, que existe a prioridade
de instalacdo de mais maquinarios. Menos que 50% dos caminhdes, que utilizaram dos
servicos portuarios da estacdo, foram atendidos nos devidos prazos a partir da data em que
chegaram ao local, logo, conclui-se que ha o descontentamento de seus clientes e o custo
excessivo com carga parada, sem levar em conta 0os caminhdes em espera e 0s custos ndo

planejados com motoristas, por estes ficarem parados gerando custos com salario.
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Figura 13: Resultados da Simulacdo com Um Tombador

A simulacdo de um dia normal de funcionamento, mas agora com dois tombadores,

apresentou resultados satisfatorios, ou seja, 214 de 240 caminhdes foram atendidos no prazo,



41

valor aproximadamente de 90%. Vale lembrar que essas simula¢des sdo semelhantes com o
que realmente acontece no dia-a-dia na estacdo, devido a diversos fatores externos e a

principal delas, as safras.
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Figura 14: Resultados da Simulacdo com Dois Tombadores

Finalmente € feita a analise com trés tombadores em funcionamento, que apresentou um
rendimento em torno dos 100%, 239 dos 240 caminhdes foram atendidos, o que sem ddvida

gera satisfacdo com os servigos prestados.
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6. CONCLUSAO

Apds as diferentes simulacbes realizadas sobre o funcionamento da Estacdo de
Transbordo de Carga Murtinho, pode-se avaliar a solu¢do 6tima para o problema estudado
neste trabalho, ou seja, sobre a quantidade necessaria de instalacdo de novos tombadores para
0 aumento de desempenho de funcionamento do local.

Apesar de algumas limitacGes sobre fatores externos que podem influenciar o trabalho,
citados anteriormente, assim como a impossibilidade do acesso a dados referentes a valores de
investimento para a instalagdo de novos maquinarios, este estudo viabiliza uma boa visdo para
a devida tomada de decisdo da equipe responsavel da instalagéo.

A instalacdo de mais um tombador apresenta 90% de rendimento nos servicos prestados
aos inumeros clientes que utilizam da estacdo para descarga de grdos para o transporte
aquaviario. No entanto, o investimento em mais dois novos tombadores eleva o rendimento
aproximado de 100%, valor este pelo fato da existéncia de fatores como a safra, a qual pode
fazer com que o rendimento possa diminuir, porém sem afetar consideravelmente o fluxo de
caminhdes.

Logo, apés as simulacbes realizadas, uma andlise da viabilidade econémica do
investimento a ser efetuado € necessaria para se estipular o que a alta diretoria tem como
objetivo. Seja um alto rendimento e completo atendimento de seus clientes, o que levaria a um
maior investimento — instalagcdo de dois tombadores — e, consequentemente, um tempo de
retorno do investimento a longo prazo, ou a instalacdo de apenas um deste, e um retorno mais
breve das aplicacdes feitas na estacao.

Além desta opcdo abordado neste trabalho, uma proposta futura de estudo pode estudar
sobre a melhoria no acesso a estagdo que aumentara a eficiéncia para a chegada dos
caminhdes. Visto que hoje, existe apenas um acesso, através da cidade, ao local, causando
conflitos desnecessarios com a comunidade local.

O Brasil ainda € um pais que acredita que a logistica €, praticamente, apenas o transporte,
como afirmam ALVES et al. (2012), e mesmo assim n&o existe investimentos em rodovias,
onde apenas 10% sdo pavimentadas e as muitas delas estdo em péssimo estado de
conservacao, a nossa malha ferroviaria é praticamente a mesma ha 80 anos, as hidrovias sdo
prejudicadas por hidrelétricas e nossos portos sao defasados tecnologicamente (ALVES et
al.,2012). E de fundamental importancia estudos que comprovem que a melhoria na logistica
total, ndo apenas no transporte, pode aumentar os lucros e a competitividade das empresas.
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Talvez com estes estudos, 0 governo e as empresas invistam mais tornando o Brasil um pais
muito mais desenvolvido.

Como Barboza e Vieira (2012) lembram, o Brasil também sofre com poucos estudos
sobre armazenagem de grdos durante seu transporte para exportacdo. Este seria um 6timo
topico a ser estudado ja que, segundo estes mesmos autores, haverd uma tendéncia no
aumento de producéo e vendas de grédos, principalmente de soja.

Outro aspecto, levantado por Ertugurt (2012), é que hoje se usa muito transporte
terceirizado e ndo se sabe muito sobre os efeitos que isso causam na producdo de produtos
agricolas, provavelmente estudos sobre estes aspectos podem ser de grande utilidade para o

mundo todo.
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