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UM ESTUDO DE CASO SOBRE A MOVIMENTACAO DE ARROZ

GRUPO DE PESQUISA: 01

RESUMO

O tema da fome ganhou amplo destaque politico nos ultimos anos, tendo estado presente em
diversos debates sobre o desenvolvimento nacional ¢ mundial. No Brasil, estudos foram
efetuados sobre o tema visando identificar os seus fatores determinantes. Estes estudos
comprovam que o problema da fome no Brasil esta relacionado a impossibilidade demanda e
ndo a falta de oferta de alimentos. Desta forma, este artigo buscou investigar, por meio de um
modelo de programacao linear aplicado na movimentagdo do arroz, como o estudo logistico
pode propiciar melhoria de bem-estar para a populagdo de baixa renda, uma vez que ajuda a
observar alternativas que reduzem o custo de transporte. O pressuposto utilizando neste
estudo ¢ de que redugdes no custo de comercializagdo sdo transferidas aos pregos pagos pelos
consumidores. O estudo de caso envolveu os municipios gauchos de Itaqui, Cachoeira do Sul,
Camaqua, Sdo Sepé, Pelotas e Guaiba como ofertantes de arroz e como demandantes os
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municipios de Salvador, Macei6, Recife, Fortaleza e Manaus. A escolha dos municipios
estudados decorreu da disponibilidade de informagdes e do fato do estado do Rio Grande do
Sul ser o mais importante produtor nacional de arroz. O estudo apontou que, ceteris paribus, a
cabotagem ¢ capaz de reduzir, consideravelmente, o custo de transporte do arroz do Sul do
pais para as cidades selecionadas do Norte ¢ Nordeste. A utilizagdo da cabotagem diminuiu
em aproximadamente 40% o custo de transporte. Desta forma, levando-se em consideragdo o
preco praticado nas regides demandantes, seria possivel, com o uso da cabotagem, diminuir o
prego do arroz para a populagdo demandante em aproximadamente 10%.

Palavras-chave: pobreza, fome, custo de transporte, programagao linear, arroz.
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1 INTRODUCAO

Muitos estudos sobre a fome no Brasil indicam que tal problema esta relacionado com
a demanda, dado que evidenciam a ndo possibilidade de acesso a oferta disponivel de
alimentos por parte da populagdo, tendo em vista a existéncia de baixa renda nas populacdes
mais carentes.

Outras pesquisas apontam que o Brasil pode combater a pobreza apenas reorganizando
o0 seu sistema de financiamento de recursos proprios, € outros canais relacionados a producao,
comercializagdo e transporte dos produtos.

Sendo assim, o presente trabalho tem como foco averiguar o possivel barateamento
dos alimentos por meio de canais alternativos de comercializagdo, visto que as familias de
baixa renda destinam uma parcela significativa do orgcamento ao consumo de alimentos.

Mudangas nos custos dos alimentos basicos podem ser fundamentais para o bem-estar
da populagdo como um todo. Quanto maior for o dispéndio da familia para a compra de
alimentos menor sera para outros bens e servicos, tais como educagdo ou até a aquisicao de
alimentos que propiciem uma dieta mais diversificada. A redugdo do custo de transporte pode
ser uma das alternativas para que seja atingido esse objetivo.

Segundo pesquisa realizada pelo PROCON — DIEESE (2005) o arroz corresponde a
aproximadamente 8% do gasto com alimentos da cesta basica, o que determinou a sele¢ao do
cereal para fazer a presente analise.

Sabe-se que a maior parte do transporte dos alimentos no Brasil é realizado via
rodovias, o que tende a encarecer o pre¢co do produto para as familias, em troca da maior
flexibilidade do seu uso. Cabe, entdo, levantar a possibilidade de utilizagdo de outros modais
como o transporte por cabotagem associado ao rodoviario que propicie uma maior economia
de transporte de produtos.

Para tanto, fica configurado um problema de minimizagdo de custo, que sera
solucionado com utilizagdo do método de programagdo linear envolvendo a movimentacio
de arroz dos municipios de Itaqui, Cachoeira do Sul, Camaqua, Sao Sep¢, Pelotas e Guaiba,
todos eles do Rio Grande do Sul' até as cidades” Manaus (AM), Fortaleza (CE), Recife (PE),
Maceid (AL) e Salvador (BA).

O restante deste artigo esta organizado da seguinte maneira. Na se¢do 2 sera feita uma
breve discussdo sobre a fome, o consumo de alimentos e os problemas relacionados ao
transporte no Brasil. Na se¢do 3 apresentaremos o modelo analitico utilizado e fonte de dados;
Na secdo 4 nos apresentaremos os resultados e efetuaremos a discussdo dos mesmos e na
secdo 5 sera apresentada as consideragdes finais.

! Principal centro produtor de arroz.
? Principais cidades do norte e nordeste que consomem arroz proveniente do Rio Grande do Sul.
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2 REVISAO DE LITERATURA
2.1 O PROBLEMA DA FOME

Segundo Lavinas e Garcia (2004), o problema da fome no Brasil esta relacionado com
setor da demanda. Sendo o fluxo de alimentos constante, sem risco de desabastecimento, o
problema da fome é devido ao ndo acesso a oferta disponivel por parte da populacdo. Fato
devido a insuficiéncia de renda nas camadas mais desamparadas da populagdo, que
apresentam uma situacdo de inseguranga socioecondmica. Nesse sentido observa-se, que com
o aumento da renda familiar, a populacdo carente, tende a diminuir seu déficit calorico e
protéico, buscando otimizar a alocag@o da parcela de renda na obteng@o de recursos escassos.
Por isso, prevalecendo a tendéncia de queda da renda, pode-se concluir que o grau de
inseguranca alimentar’ de pessoas com inseguranga socioecondémica tende a agravar-se,
mesmo vivendo em um cendrio de estabilidade econdmica com estrutura sustentada.

Segundo Sachs (2005), o Brasil pode combater a pobreza sem ajuda externa. Pois o
Brasil pertence a um grupo de paises em desenvolvimento e de renda média capaz de
financiar através de recursos proprios programas para cumprir as Metas do Milénio,
estabelecidas pelos Estados-membros da ONU, em 2000, com o objetivo de reduzir a extrema
pobreza no mundo pela metade, até¢ 2015. Ele fundamenta que paises de renda média, como o
Brasil, a China e a Malasia, ja sdo doadores.

De acordo com o mencionado, pode-se considerar como os principais desafios no
combate a fome: a melhoria de renda, o barateamento da alimentacdo, e o combate ao
desperdicio. O barateamento da alimentagdo conhece experiéncias como: restaurantes
populares (com refeigdes de R$ 1 a R$ 2), canais alternativos de comercializagdo (varejoes,
feiras livres, sacoldes, feira do produtor, feira comunitaria, compras comunitarias) que
reduzem o custo da intermediac¢do, formagdo de centrais de compras, etc. O combate ao
desperdicio demanda a criagdo de bancos de alimentos para o aproveitamento de alimentos
fora dos padrdes de comercializagdo e também aproveitamento das sobras geradas (BELIK,
2005).

2.2 CARACTERISTICA SOCIO-ECONOMICA DO CONSUMO DE ALIMENTOS
NO BRASIL

No Brasil, segundo dados da POF/ IBGE 2002-2003, familias com renda média de R$
260,21 tem um despesa média com alimentos de R$ 148,59 que equivale a 57,1%, ao passo
que familias com renda média de R$ 4.815,21 gastam 10,9% de sua renda com alimentos.

Essa diferenca demonstra que a redug@o dos pregos de alimentos pode ter um impacto
distributivo, ja que as familias de baixa renda seriam mais beneficiadas.

Na regiao Norte familias com renda média de R$ 263,78 gastam em média 67,4% de
sua renda com alimentos, mais de 10% da média nacional. E muito provavel que o custo de

® Seguranca alimentar significa a garantia de que todos tenham condi¢des de acesso a alimentos basicos de
qualidade, em quantidade suficiente, de modo permanente e sem comprometer o acesso a outras necessidades
essenciais, baseado em praticas alimentares saudaveis, contribuindo, assim, para uma existéncia digna, em um
cenario de desenvolvimento integral da pessoa humana”(LAVINAS e GARCIA, 2004).
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transporte influencie nessa diferenga que corresponde a aproximadamente a R$ 26,00 na
renda da familia que poderia ser gasto com outros bens ou com uma dieta mais diversificada.

A lacuna ¢ maior se for comparado a situacdo das familias do Norte com as familias
com renda média semelhante da regido Sudeste, Sul e Centro-Oeste que gastam,
respectivamente, 52,3%, 53% e 48,3% de suas rendas com alimentos. H4 uma evidente
desigualdade regional no acesso de alimentos o que caracteriza desigualdade horizontal.

Uma das explicacdes pode ser o custo de transporte. Maiores distancias dos centros
produtores de alimentos juntamente com a ma condicdo do sistema viario da regido sdo
fatores preponderantes para os pregos mais altos. A nona edi¢do da Pesquisa Rodoviaria da
CNT 2004 aponta que as estradas do Norte estdo em condigdes ruins ou deficientes.

2.3 0 TRANSPORTE RODOVIARIO E TRANSPORTE POR CABOTAGEM

Botter (1996), dentre outros, usando dados sobre trafego, navegacao costeira e rotas
padrdes, fez uma analise do transporte por cabotagem no Brasil, e realizou uma comparagéo
de custos e analise financeira do transporte rodoviario, evidenciando vantagens para o modal
hidroviario por cabotagem.

Fachinello e Nascimento (2005) verificaram a viabilidade do custo de transporte de
carnes de frango e carne suina da regido sul do Brasil para as regides norte e nordeste,
considerando que o envio de carnes entre as fabricas e os mercados consumidores chega a
percorrer mais de 4.500 quildometros no modal rodovidrio. Para isso utilizaram uma empresa
ALFA como modelo de localizacdo e transito desses produtos entre as regides estudadas.
Foram também criados diversos cenarios com modificagdes no custo de transporte. As opcoes
colocadas no modelo geraram aproximadamente 840 ‘“caminhos” possiveis de envio dos
produtos. Os resultados apontam a viabilidade da utilizacdo da intermodalidade
rodoviario/cabotagem para o transporte de carnes entre as 7 fabricas da empresa e os 12
mercados consumidores estudados. Mesmo para alteracdes nos valores relativo do frete
maritimo de até 30%, o uso da intermodalidade continuou sendo viavel em termos de custos
menores. Como complementagdo ao objetivo do trabalho, foi simulada a possibilidade das
fabricas produzirem mais de um produto. O resultado mostrou que a produgdo de carnes de
frango na cidade de Joagaba e Sdo Gabriel do Oeste, para o abastecimento dos mercados
estudados, reduziria significativamente os gastos totais com frete. Esses resultados
mencionados consideram apenas o item custo nas decisdes, pois sabe-se que entre outros
atualmente, o tempo de transporte ¢ um dos maiores obstaculos para o uso da modalidade
rodovia/cabotagem, dado que em alguns trechos o translado usa o dobro de tempo gasto com
o modal rodoviario.

24 FATORES QUE AFETAM A EXPANSAO DO TRANSPORTE POR
CABOTAGEM

E importante salientar que Campos Neto e Santos (2005) concluiram que existem
grandes possibilidades de crescimento dos servicos do modal hidroviario de cabotagem no
Brasil. Dado que por um lado, os dados sobre o fluxo financeiro interestadual de mercadorias
indicam que o potencial de cargas, atualmente transportadas por outros modais e que
passariam a utilizar os servicos de cabotagem, pode ser duplicado em relagdo aos valores
atualmente transportados, isto é, podem atingir R$ 311 bilhdes (dados de 2004). Por outro
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lado, constataram também que o crescimento do comércio internacional brasileiro traz
consigo perspectivas de implantagdo de portos concentradores, os quais intensificariam o uso
de operagdes de transbordo. Isso significa que poucos portos nacionais se especializariam nas
operagdes de exportagdo e importacao, € com isso a distribui¢ao desses produtos ao longo da
costa brasileira ficaria sob responsabilidade do sistema de cabotagem. Constataram também
que o potencial de cargas para transbordo por meio do sistema de cabotagem poderia atingir
valores da ordem de US$ 24 bilhdes nas operagdes de exportacdo e US$ 14 bilhdes nas
importagoes (dados resultantes da balanca comercial de 2003). Quando atualizaram esses
valores pela taxa de crescimento das exportagdes (32,01%) e das importagdes (30,00%), em
2004, atingiram a cifra de US$ 50 bilhdes de potencial de crescimento da cabotagem, por
meio do transbordo de cargas.

Os mesmos autores observaram que existem fatores que dificultariam a obtenc¢do de
tais patamares potenciais. De acordo com a analise realizada, as dificuldades ndo viriam de
questdes macroecondmicas que, no momento, seriam favoraveis ao crescimento da
cabotagem. Pois as graves restrigdes oriundas de problemas especificos do setor, tais como a
taxa média anual de crescimento do servico de cabotagem de 87%, entre os anos de 2000 ¢
2004, provocariam dificuldades crescentes no atendimento & demanda. E de acordo com
entrevistas realizadas pelos autores, com trés empresas armadoras que atualmente prestam
esse servico no Brasil, mostraram a unanimidade ao afirmarem que o limite de capacidade de
transporte de carga ¢ devido a falta de navios. Finalmente, foram constatados outros dois
obstaculos ao crescimento do servico de cabotagem, compostos por custos portuarios
elevados e infra-estrutura portuaria deficitaria para cabotagem.

3 MATERIAL E METODO
3.1 MATERIAL*

Para conseguir alcancar os objetivos do presente trabalho foram reunidos dados
referentes a producdo de arroz, demanda de arroz, ao custo de transporte rodoviario e por
cabotagem, bem como as distancias percorridas.Os dados da produc¢do de arroz nos
municipios selecionados do Rio Grande do Sul foram obtidos no site do Instituto Rio
Grandense do Arroz (IRGA). Foi considerada a produgdo de arroz da safra 2003/04 dos
seguintes municipios:

* O fator que determinou a selegdo dos municipios foi a disponibilidade de informagio necesséria para realizar o
presente estudo.
Fortaleza, 23 a 27 de Julho de 2006 6
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Tabela 1 - Produgdo de Arroz nos municipios selecionados, safra 2003/04.

PRODUCAO (BASE CASCA)

Municipio Sacos Toneladas Participacdo
Itaqui 7.103.067 355.153 5,63
Cachoeira do Sul 4.448.443 222.422 3,52
Camaqua 3.571.254 178.563 2,83
Sao Sepé 2.458.560 122.928 1,95
Pelotas 1.140.084 57.004 0,90
Guaiba 258.396 12.920 0,20
Total 18.979.804 948.990 15,03

Fonte: IRGA/NATEs

Foi descontada a propor¢ao de casca (20% do peso) dos dados da tabela 1, conforme
indicagoes da CONAB.

A producdo dos municipios selecionados foi equivalente a 15,03% da producdo de
arroz no RS, estado que ¢ responsavel por praticamente 50% da producdo nacional de arroz,
como pode ser visto no grafico abaixo.

60% -

. 50% A X &/.\I\.,,I\./.—_.\-/I

§40%—'\-//;/:\\§/ x

5 30% - XX o

5 20% -
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Santa Catarina —8— Rio Grande do Sul —— Mato Grosso — X Demais Estados

Fonte: Producao Agricola Municipal (PAM) IBGE.

Figura 1 — Evolucdo da producdo de Arroz nas areas selecionadas em percentual da produgao
total.

Os estados do Rio Grande do Sul, Mato Grosso e Santa Catarina estdo se
estabelecendo como os grandes produtores de arroz no pais, visto que a participagdo dos
demais estados caiu entre 1990 e 2004.

A demanda foi estimada com base em informacdes da POF/ IBGE 2002-2003 ¢ com
as estimativas da populagdo do IBGE para o ano de 2005.

Fortaleza, 23 a 27 de Julho de 2006 7
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Tabela 2 — Populagio e demanda de arroz em toneladas dos municipios selecionados

Estados Populacao Consumo "'per capita' | Demanda (t)

Macapa - AP 355.408 20,51 7.287,64
Manaus - AM 1.644.690 15,90 26.155,51
Belém - PA 1.405.871 35,16 49.430,42
Sédo Luis - MA 978.824 75,91 74.297,64
Teresina - PI 788.773 65,56 51.713,54
Fortaleza - CE 2.374.944 36,26 86.108,34
Natal — RN 778.040 13,67 10.638,14
Jodo Pessoa - PB 660.798 20,49 13.538,43
Recife — PE 1.501.008 37,55 56.356,85
Maceio — AL 903.463 16,19 14.625,26
Aracaji — SE 498.619 16,48 8.216,24
Salvador - BA 2.673.560 21,92 58.615,13
Total 14.563.998 31,37 456.983,14

Fonte: Estimativas IBGE e POF/IBGE

A demanda das cidades selecionadas é menor que a produgdo dos municipios
selecionados conforme pode ser visto nas tabelas 1 e 2.

O custo do transporte foi obtido junto ao Sistema de Informagdes de Fretes (Sifreca).

Tabela 3 — Frete Cabotagem (Periodo de 24/09/2005 a 21/10/2005)

Quantidade (t) Produto Porto Origem | Porto Destino R$/t

540 arroz (fardo) |Rio Grande (RS) |Fortaleza (CE) 179.68
400 arroz (fardo) |Rio Grande (RS) |Maceio (AL) 178.08
400 arroz (fardo) |Rio Grande (RS) |Manaus (AM) 206.51
481 arroz (fardo) |Rio Grande (RS) |Recife (PE) 168.94
438 arroz (fardo) |Rio Grande (RS) |Salvador (BA) 130.20

Fonte: Sifreca/ ESALQ.

Tabela 4 — Frete Rodoviario — Fardos de 30k

(Periodo de 24/09/2005 a 21/10/2005)

Origem R$/t. Km
Pelotas 0.0848
Guaiba 0.0806
Pelotas 0.0825
Sao Sapé 0.0714
Itaqui 0.0829
Camaqua 0.0811
Cachoeira do Sul 0.0814

Fonte: Sifreca/ ESALQ.

A distancia rodoviaria foi calculada com base no Guia Quatro Rodas selecionando a
opcdo de viagem mais rapida.
Fortaleza, 23 a 27 de Julho de 2006 8
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Tabela 5 — Distancia rodoviaria entre 0os municipios produtores e consumidores

Itaqui Cachgleﬁra do Camaqua | Sao Sepé | Pelotas | Guaiba
Manaus-AM 4.645 4.588 4.744 | 4.528 4.763 4.643
Fortaleza-CE 4.419 4.330 4266 4.302 4.395 4.165
Recife-PE 4.098 4.009 3.945 3.981 4.074| 3.844
Maceio-AL 3.876 3.787 3.723| 4.207 3.852 3.622
Salvador-BA 3.410 3.322 3.258 3.293 3.387 3.157
Rio Grande — RS 756 349 193 293 55 294

Fonte: Guia Quatro Rodas (2004)

3.2 METODO’

O problema ¢ resolvido por programacao linear. Trata-se de um problema de
transporte. Em que sdo definidos dois cenarios. No primeiro ¢ levantado qual ¢ a forma mais
barata de transportar arroz pelo modal rodoviario dos municipios produtores para as cidades
consumidoras. No segundo ¢ feito um simulando para o transporte de arroz via rodovia-
cabotagem usando o porto de Rio Grande - RS°.

A funcdo objetivo consiste em um problema de minimizagdo de custo:

MinZZCTU X
i
CT = Custo Total por tonelada transportada de arroz;
X =Demanda de Arroz;
i =origem, i =1,...,6;

Jj =destino, j=1,...,5.
As restri¢oes sdo:

2.2 %X <Gy
,—

2.2, % 2D())

i

X; 20;

C,; =Oferta de arroz do municipio i

D, = Demanda do municipio ]

Como o modelo mostra ¢ realizada a analise a possibilidade do frete sair de cada uma
das cidades produtoras para cada uma das cidades consumidoras, conforme mostra a figura
abaixo.

> Modelos de transporte sdo apresentados em Caixeta Filho (2001, 2004).

% Segundo Campos Neto (2006) o porto de Rio Grande ¢ um porto de grande porte, sendo 5° no ranking nacional.
O arroz representa apenas 0,38% do movimento internacional de cargas no porto de Rio Grande. Segundo o
estudo do autor referido o porto de Rio Grande € o que opera com produtos de maior valor agregado.

Fortaleza, 23 a 27 de Julho de 2006 9
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Origem Destino

Itaqui =[ Manaus (AM)

Fortaleza (CE)

Recife (PE)

Macei6 (AL)

Salvador (BA)

S M N S

Figura 2 — Exemplo de possibilidade de transporte rodoviario: Itaqui

O exemplo apresentado para Itaqui € valido também para Cachoeira do Sul, Camaqua,
Sdo Sepé, Pelotas ¢ Guaiba.
O transporte por rodovia-cabotagem segue a seguinte logica:

Origem Destino
Itaqui Manaus (AM)
Cachoeira do Sul Fortaleza (CE) \
Camaqua . )
> Rio Grande ¢[ Recife (PE)
Sao Sepé i
> Macei6 (AL)
Pelotas
% Salvador (BA)
Guaiba )

Figura 3 — Transporte por rodovia-cabotagem

Ou seja, a producdo saird das cidades produtoras via rodovia e ira até o porto de Rio
Grande e dai para os centros consumidores via cabotagem’.

4 RESULTADOS

Nesta secdo sdo apresentados os resultados otimos do transporte de arroz dos
municipios do Rio Grande do Sul para as capitais selecionadas do Norte e Nordeste.

Na Tabela 6 ¢ apresentado o resultado do modal rodovidrio. Camaqua seria
responsavel pelo fornecimento de 13.922 toneladas de arroz para Fortaleza e 48.279 t para

7 Cabe ressaltar que hd um projeto que prevé a utilizagao do porto de Pelotas para embarcar a safra de arroz com
destino para o Norte e Nordeste do pais (IRGA, 2005).
Fortaleza, 23 a 27 de Julho de 2006 10
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Salvador e supriria toda a demanda de Recife e Maceid. A simulagdo aponta Sdo Sepé como o
fornecedor tnico para Manaus e completaria o fornecimento de arroz para Fortaleza com
72.186 t. Guaiba forneceria 10.336 t para Salvador.

Esta solugdo representa um custo total de R$ 73.248.492,00.

Tabela 6 — Transporte por Rodovia: solucdo 6tima em toneladas de arroz

Destino — Manaus Fortaleza Recife Macei6 | Salvador
Origem | (AM) (CE) (PE) (AL) (BA)
Itaqui - - - - -
Cachoeira do Sul - - - - -
Camagqua - 13.922 56.357 14.625 48.279
Sao Sepé 26.156 72.186 - - -
Pelotas - - - - -
Guaiba - - - - 10.336

Fonte: Elaboracdo dos autores (Resultado GAMS).

A Tabela 7 apresenta o resultado otimo do transporte por rodovia-cabotagem.
Camaqua, Sao Sepé e Pelotas passam a ser os fornecedores de arroz. Esta solu¢do apresenta
um custo total de RS 44.184.184,00.

Tabela 7 — Transporte por rodovia-cabotagem: solucao 6tima

Destino — Manaus Fortaleza Recife Macei6 | Salvador
Origem | (AM) (CE) (PE) (AL) (BA)
Itaqui - - - - -
Cachoeira do Sul - - - - -
Camaqua - 86.108 29.105 14.625 13.012
Sao Sepé 26.156 - 27.252 - -
Pelotas - - - - 45.603
Guaiba - - - - -

Fonte: Elaboragdo dos autores (Resultado GAMS).

O transporte por rodovia-cabotagem ¢, aproximadamente, 40% mais barato do que o
rodovidrio para as regides selecionadas. A economia por cidade ¢ vista na tabela 8.

Tabela 8 — Economia do transporte por rodovia-cabotagem conforme a solucdo dtima.

Manaus (AM)

Fortaleza (CE)

Recife (PE)

Maceid (AL)

Salvador (BA)

30%

38%

42%

36%

48%

Fonte: Elaboragao dos autores

O transporte por rodovia-cabotagem representa uma economia de 30% na
movimentagao de arroz para Manaus, 38% para Fortaleza, 42% para Recife, 36% para Maceio
e 48% para Salvador se comparado com o transporte rodoviario.

Fortaleza, 23 a 27 de Julho de 2006
Sociedade Brasileira de Economia e Sociologia Rural

11



e — XLIV CONGRESSO DA SOBER
ﬁ “Questdes Agrarias, Educagédo no Campo e Desenvolvimento™
- Fruzal

Bima b T
Cass

5 CONSIDERACOES FINAIS

Apenas 2.259 toneladas sdo enviadas por cabotagem, segundo dados do Sifreca, sendo
que a demanda estimada mensal ¢ de 20.155 toneladas de arroz apenas nos centros
consumidores selecionados.

Os resultados obtidos pelo modelo de minimizagdo do custo de transporte
demonstraram que seria possivel obter uma economia média de aproximadamente 40% no
custo de transporte do arroz entre as regides de origem, nos municipios estudados, ¢ as
regides de consumo selecionadas.

O preco médio levantado pelo Dieese do quilograma do arroz nas cidades de Salvador,
Fortaleza e Recife no més de outubro de 2005 foi R$ 1,41. Conforme dados da Secretaria
Municipal de Abastecimento, Mercados e Feiras (SEMAF) de Manaus o preco do quilograma
do arroz nesta capital em novembro de 2005 foi RS 1,83 (Tipo 1).

Em fung¢do da economia decorrente da modificagdo no modal de transporte poderia ser
obtida uma economia média de R$ 0,12/ kg de arroz transportado por cabotagem, o que
equivale a quase 10% se comparado com a média dos pregos apresentados no paragrafo
anterior. Cabe ressaltar que a intensidade da transferéncia desta economia para os precos
pagos aos consumidores dependerd da estrutura de mercado e das elasticidades precos da
demanda e da oferta do arroz. Desta forma, tornando-se necessario fazer uma analise mais
criteriosa para poder verificar o verdadeiro impacto da reducdo no custo da comercializagiao
sobre o prego final do arroz.

Também ¢é importante fazer a ressalva que o presente estudo usou como hipotese o
bom funcionamento do porto de Rio Grande, isto ¢, ndo levou em consideracdo fatores
institucionais e estruturais, tais como sindicatos fortes, tempo de espera em filas, etc, na
formagdo no custo dos transportes, os quais sdo determinantes na tomada de decisdo dos
empresarios na hora de definir o modal a ser adotado.

Contudo, o resultado d4 uma idéia de como o bom funcionamento e utilizagdo da
cabotagem pode ajudar a melhorar a situagao de familias de baixa renda.

Assim sendo, ¢ importante reforgar a idéia que a simulagdo realizada para o arroz
poderia ser estendida para outros alimentos. Desta forma uma redugdo de 10% nas despesas
com alimentos para uma familia com renda média de R$ 260,00, que representa
aproximadamente R$ 15,00 a mais disponiveis, ¢ o que equivalente ao beneficio do Bolsa
Familia concedido por beneficiario.

Finalizando, este estudo demonstra que com uma simples mudanga na organizacdo da
movimentacdo de alimentos ¢ possivel contribuir de forma significativa para a melhoria no
bem-estar da populagao brasileira.
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